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Presentazione 

dell’Editore 


Sono ancora leggibili, sulle mappe europee, le principali vie di comunicazione che 
hanno collegato fin dagli albori della Storia popoli diversi: le strade romane, le vie dei 
pellegrini e dei mercanti medievali, i percorsi dei grand tours del sei-settecento. 

Con l’avvento dell’età industriale, le vie di comunicazione hanno assunto un’impor¬ 
tanza strategica per lo sviluppo delle economie nazionali, per la circolazione degli uomini 
e delle merci e di conseguenza il loro reticolo si è esteso e ampliato fino a coprire tutto il 
territorio europeo. 

È interessante però notare che le grandi direttrici sono rimaste le stesse: uomini, merci, 
idee, culture, da secoli, trovano in Europa alcune linee di flusso privilegiate, e questo è 
leggibile con particolare chiarezza nei pressi dei valichi e delle vallate alpine, dove la 
geografia dei luoghi e la difficoltà di percorrenza hanno imposto tracciati di transito 
privilegiati. 

La Val di Susa appare così come il naturale retroterra culturale di un’area metropoli- 
tana torinese che deve consolidare il proprio ruolo di luogo di incontro di culture 
mediterranee e cisalpine. 

La cultura torinese vede due filoni principali di impegno e di confronto: l’Europa e la 
questione meridionale: scarsi sono gli apporti culturali padani e lombardi, innumerevoli 
quelli francesi (e inglesi, con Cavour) e quelli dal Sud dell’Italia. 

Torino non sarebbe probabilmente esistita senza la Val di Susa, e a questo fatto ancora 
oggi sono legati i propri rapporti diretti con l’Europa, col grande bacino del Rodano e il 
Mediterraneo occidentale da un lato e con l’area dell’antico Ducato di Borgogna (da Lyon 
a Rotterdam) verso Nord. 

In quest’ottica l’autostrada e il tunnel del Fréjus sono il proseguimento di opera antica, 
di quel bisogno di ritrovare fra i popoli europei i luoghi della loro storia comune, piuttosto 
che le ragioni dei conflitti e della frammentazione. 

Il libro che qui presentiamo vuole essere una sorta di diario redatto da un novello 
pellegrino che si reca in Francia lungo l’autostrada e vive questo viaggio come un’avven¬ 
tura intellettuale, dove gli stimoli provengono dalla memoria dei luoghi, dalla topo¬ 
nomastica, dalla forma delle opere civili dell’infrastruttura, da una storia in alcuni casi 
presente e in altri solo evocata. 

In questo lavoro si è tentato di dare un’interpretazione «allargata» di ambiente, di 
superare le preoccupazioni anche giustificate per gli impatti puntuali e allargare gli 
orizzonti al più vasto ambito ambientale costituito dai bacini culturali che vengono 
integrati da questa grande infrastruttura: il Piemonte e la Rhòne-Alps. 

Se l’unità europea evolverà, come sembra, verso una sempre più stretta integrazione 
fra regioni trans-frontaliere nel campo dell’economia, delle comunicazioni e dell’ambien¬ 
te, l’autostrada del Fréjus ne sarà un asse portante, e questo libro un primo tentativo per 
dimostrare come le sue ragioni provengano da una storia molto antica. 

Prospero Cerabona 
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Presentation 

by thè publisher 


The mairi channels of communication which have been used sirice thè down ofhistory 
to connect various peoples are stili visible today on maps of Europe: Roman roads, 
pilgrims’ ways and those of thè medieval traders, thè routes of thè grand tours of thè 
seventeenth and eighteenth centuries. 

With thè advent ofthe industriai revolution, these routes gained a strategie importance 
in thè development ofeach country’s economy and for thè circulation ofmen and goods, 
and consequently thè network grew and extended until it finally covered thè whole of 
Europe. 

It is interesting to note, however, that thè main driving forces remained thè same: men, 
goods, ideas, cultures. For centuries they have tended tofollow thè same routes through 
Europe, and this can be seen particularly clearly in thè A lpine passes and valleys, where 
thè geography of thè area and thè difficult travet have imposed a number of set routes. 

In this way, thè Val di Susa appears thè naturai cultural hinterland of thè Turinese 
metropolitan area, one which must consolidate its own rote as thè meeting place for 
Mediterranean and cisalpine cultures. 

Turinese culture reveals two main streams of commitment and confrontation: Europe 
and thè southern question: there are few cultural contributions from thè northern plains 
and Lombardy, whereas there are innumerable French (and English, with Cavour) 
elements as well as those from thè south ofltaly. 

Turin probably would not exist had it not been for thè Val di Susa, and its own direct 
links with Europe today stili depend on thisfact with thè wide Rhóne basin and thè western 
basin of thè Mediterranean on one side and thè area covered by thè ancient Duchy of 
Burgundy (spanning from Lyon as far as Rotterdam) towards thè north. 

From this point of view thè Fréjus highway and tunnel are thè continuation of an 
ancient trend, of thè need to find points of common history among thè populations of 
Europe, rather than motives for conflict and fragmentation. 

The book we present here should be seen as a sort ofdiary written by a novice pilgrim 
on his way along thè highway to France, who lives this journey as an intellectual 
adventure, in which thè stimuli come from thè memory of thè places, from thè place- 
names, from thè civil engineering Works and from a history which is sometimes present 
and sometimes only evoked. 

In this work we have attempted to give a “wider” view ofthe environment, to overcome 
thè possibly justifiable worries about thè impact and to widen thè horizons to encompass 
thè cultural basin which is drawn into this vast infrastructure: Piedmont and thè Rhóne- 
Alpes area. 

If European unity evolves, as seems likely, towards an ever-closer integration ofthe 
regions on either side ofafrontier asfar as thè world of economics, Communications and 
environment are concerned, thè Fréjus highway will be a major axis, and this book will be 
a first attempt to demonstrate how thè reasons behind it have a very ancient history. 

Prospero Cerabona 
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Introduzione 

del Direttore Generale Sitaf 


Questo libro è la narrazione di un piacevole viaggio lungo l’autostrada del Fréjus 
attrezzati con gli strumenti della memoria storica delle civiltà che ci hanno preceduto e con 
quelli della moderna coscienza ambientale. È stato scritto da esperti ambientalisti che sono 
riusciti a enucleare, dall’enorme quantità di materiale prodotta dai tecnici e dagli speciali¬ 
sti della Sitaf, un senso e un’immagine unitaria dello spirito profondamente europeo con 
cui è stata condotta questa impresa, per collegare le grandi aree produttive della Padania 
col bacino del Rodano, l’Italia con la Provenza e l’Europa del Nord. 

L’integrazione dell’economia italiana nel contesto europeo e la sua competitività 
dipendono in larga misura da un efficiente e qualificato sistema di trasporti. I valichi sono 
per l’Italia un vincolo geografico determinante. Senza un’infrastruttura fondamentale, 
quale l’autostrada del Fréjus, il territorio nazionale sarebbe più simile a un sistema 
insulare che continentale. L’intermodalità, cioè l’uso integrato del trasporto su strada, su 
rotaia e via mare di cui giustamente tanto si parla, ha nel Fréjus un punto decisivo. Questo 
traforo e la sua autostrada raccolgono sia il traffico che va dalla Manica verso il Mediter¬ 
raneo, e in primo luogo verso i porti liguri, sia il flusso che dall’Ovest e dal Sud della 
Francia, passando per Lione, muove verso la pianura padana e l’Est dell’Europa. La 
continuità autostradale tra Torino, Chambéry e Lione è una condizione indispensabile per 
la funzionalità complessiva di questo grande itinerario europeo. 

Questo è ben presente nel libro, che affronta in breve i tradizionali collegamenti 
economici e culturali fra i due versanti delle Alpi. Il grande sforzo delle Comunità locali 
del versante italiano e francese non è stato solo rivolto allo sviluppo dei rapporti e delle 
attività economiche tra la Savoia, la Regione Rodano-Alpi e il Piemonte ma, con il Fréjus, 
si son create nuove possibilità di legami economici e culturali per tutta l’Europa. A 
quattordici anni dall’apertura del traforo, l’imponente traffico conferma l’importanza 
della scelta compiuta e la necessità che presto si aprano i cantieri dell’autostrada sul 
versante francese. 

Si è data rilevante importanza agli studi e alle soluzioni che riguardano specificamente 
l’impatto ambientale e lo sviluppo della Val di Susa. La scelta dei tracciati, la qualità degli 
interventi architettonici, i percorsi prevalentemente in galleria nella parte alta della Valle, 
sono frutto di accurati studi di impatto affinché quest’autostrada si inserisca nell’ambiente 
senza traumi. Ogni decisione è maturata a seguito di continuo confronto con le Comunità 
e gli Enti locali, la Soprintendenza, l’autorità programmatoria della Regione Piemonte. 
L’attenzione prioritaria rivolta al rispetto per la natura, alla difesa attiva del territorio e del 
patrimonio storico culturale della Valle si è tradotto in un notevole sforzo finanziario della 
Sitaf volto a dare una nuova qualità ambientale e a generare una nuova fruibilità paesistica 
per la Val di Susa. 

Oltre 20 chilometri di viadotti e 15 di gallerie corredano quest’opera imponente. Le 
due gallerie maggiori (rispettivamente cinque chilometri e mezzo e quattro chilometri) 
devono la loro lunghezza a una scelta di tracciato ispirata al massimo rispetto dell’ambien¬ 
te. Due lunghi tratti in galleria sottopassano quasi a raso due vaste e interessantissime aree 
archeologiche, individuate nel corso dei lavori e valorizzate con costose campagne di 
scavi in collaborazione con la Soprintendenza di Torino: una città neolitica di 5000 anni fa 
e un insediamento romano e alto-medievale. 

Studiata nell’ottica dell’utenza degli anni 2000, l’autostrada si qualifica, sia nelle 
scelte di tracciato e strutturali, sia nella dotazione di opere di corredo, per tre parametri 
base che hanno condizionato la sua realizzazione: l’inserimento ambientale, la sicurezza 
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Introduction 

by General Director ofSitaf 


This hook is thè story ofa pleasant journey along thè Fréjus highway, accompanied by 
thè memories ofancient civilisations and also those ofa modern environmental conscience. 
It has been written by environmental experts who, thanks to thè enormous quantity of 
material produced by Sitaf technicians and specialists, have succeded in expressing thè 
feeling with which this deeply European project has been undertaken, which unites thè 
largeproductive areas ofthe northern Italian plains with thè basin oftheRhóne, andltaly 
to Provence and northern Europe. 

The integration ofthe Italian economy into a European context and its competitiveness 
depend in large part on an efficient transport System. As far as Italy is concerned, thè 
mountain passes are a determining geographic link. Without a sound infrastructure which 
includes thè Fréjus highway, Italy would resemble more an insular System than a 
Continental one. The integrated use of transport on roads, rail and sea about which one 
rightly hears much said, is a decisivepointfor Fréjus. This tunnel and its highway gather 
thè traffic which comes from across thè English Channel heading for thè Mediterranean 
and thè Ligurian ports especially, and also thè flow which comes from thè west and thè 
south of France, passing through Lyon, in thè direction of northern Italy and Eastern 
Europe. The highway link between Turin, Chambéry and Lyon is vital for thè overall 
effectiveness ofthis vast European intinerary. 

This fact is clear from thè book, which briefly explores thè traditional economie and 
cultural links between thè two sides of thè Alps. The huge efforts made by thè locai 
communities on both theFrench and Italian side have not been directed solely towards thè 
development ofrelations and economie activities between Savoy, thè Rhónes-Alpes region 
and Piedmont, but, with thè advent of Fréjus, they have created new opportunities for 
economie and cultural tiesfor thè whole of Europe. Fourteenyears onfrom thè opening of 
thè tunnel, thè impressive volume of traffic confirms thè importance of thè choice made 
and thè necessity for shortly opening thè highway building sites on thè French side. 

Much importance is given to thè studies and Solutions specificali regarding thè 
environmental impact and thè development of thè Val di Susa. The choice of route, thè 
quality ofthe architectural works and thè roads which are mostly in tunnels in thè higher 
part ofthe Volley are all fruits of carejul studies in order that this highway might blend 
easily into thè environment. Every decision has been made with thè participation of thè 
locai communities andpublic bodies, thè Superintendency, and thè planning authorityfor 
thè Piedmont area. Priority has been given to thè respect for nature and thè protection of 
thè area and thè historical and cultural heritage of thè Volley, all of which has been 
translated into a considerable financial effort by thè Sitaf in order to provide a new quality 
to thè environment and to generate new benefits for thè Val di Susa. 

Over twenty kilometres ofviaduct andfifteen kilometres of tunnel mark this impressive 
feat of engineering. The two main tunnels (five and a half kilometres andfour kilometres 
long respectively) owe their length to thè respect shown for thè environment. Two long 
stretches of tunnel pass just beneath two vast and highly important archaeological sites, 
discovered during thè work and excavated in a series ofprogrammes in collaboration with 
thè Superintendency of Turin: a neolithic settlement from five thousand years ago and a 
Roman and early-medieval encampment. 

Planned with thè needs ofthe year 2000 in mind, thè highway can be justified from thè 
point ofview of route and use oftunnnels as well asfor its architecture and equipment, as 
well asfor three basicparameters which have shaped its creation: thè blending in with thè 
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di utenza e la durabilità. Ne deriva una serie di dispositivi (taluni inediti a livello 
mondiale) che ne fanno un’opera di avanguardia: 

— le barriere metalliche di protezione ad assorbimento di energia, espressamente 
progettate e costruite per severità di impatto di classe C; 

— le pavimentazioni drenanti e fonoassorbenti; captazione e depurazione delle acque di 
scorrimento delle carreggiate stradali sia dalle sostanze inquinanti derivanti dal 
normale esercizio sia da eventuali sostanze nocive sversate da autocisterne in caso di 
incidente; 

— gli impianti di insonorizzazione per attutire «l’esplosione» di rumore che si produce 
all’imbocco delle gallerie quando i veicoli ne percorrono l’interno. Questi dispositivi, 
assolutamente inediti, (utilizzati per gli imbocchi delle gallerie che ricadono in zone 
abitate) sono stati presentati in congressi internazionali riscuotendo vivissimo inte¬ 
resse. Nel tratto autostradale ubicato in alta Valle sono in corso di realizzazione 
stazioni meteorologiche sofisticate e complete di monitoraggio, che, per ciascuna 
area caratterizzata da microclima autonomo (singole vallate, zone esposte all’effetto 
di vallate laterali ecc.), presegnaleranno al centro assistenza e manutenzione l’immi¬ 
nente verificarsi di condizioni di ghiaccio sulla pavimentazione. Questo consentirà 
fra l’altro interventi tempestivi e circoscritti limitando così al minimo indispensabile 
l’uso dei sali antigelo; 

— la protezione catodica di tutti gli impalcati dei viadotti nel tratto di alta Valle, più 
soggetti all’uso di sali antigelo; questo dispositivo, che utilizza reti di acciaio al 
titanio in funzione di anodi, conferisce ai manufatti una durata indefinita, eliminando 
i pesantissimi oneri gestionali e sociali conseguenti alla necessità di cantieri periodi¬ 
ci di riparazione e ripristino delle solette dei viadotti; 

— l’adozione di un sofisticato dispositivo, espressamente ideato e progettato, in grado 
di percepire l’anomalia di alcuni opportuni parametri di andamento del traffico, così 
da attivare vari gradi di attenzione. Preallarme e allarme, nel caso di formarsi di code 
ferme o in rallentamento dinamico all’interno delle gallerie a livellata discendente 
con notevole pendenza. In corrispondenza di vari gradi di allarme si attivano 
sofisticati sistemi centrali di controllo e, ove necessario, vengono automaticamente 
impartiti avvisi e prescrizioni di comportamento ai veicoli in procinto di impegnare 
la galleria; 

— la disposizione e la pubblicizzazione di brevi itinerari alternativi assistiti, che, offerti 
all’ utente come possibilità di break alla tensione fisiopsicologica di guida dei lunghi 
tragitti autostradali, costituiscono occasione di contatto con la realtà sociale ed 
economica della Valle. 

Mi auguro che il lettore specializzato così come il semplice utente troverà motivi di 
interesse nella lettura di questo «viaggio». 

Franco Froio 
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environment, thè safety of its users, and its durability. From thè project has emerged a 
series ofmeasures (some ofwhich are ahead ofthe rest ofthe world) which show it to be 
an avant-garde piece of engineering: 

- thè energy-absorbing metal guard-rails, designed and built expressly to withstand a 
Class C impact; 

- thè draining and sound-absorbent road surface; capturing and cleaning ofthe road 
surf ace water, both ofpollutants derivingfrom normal road use, and also ofpossible 
dangerous substances from road spills during accidents; 

- thè soundproofing installations to deaden thè “explosion ” ofnoise which is produced 
at thè mouth of a tunnel when vehicles run through it. These completely new 
measures (used at thè entrances to thè tunnels near populated areas) bave been 
presented at international congresses, where they bave attracted enormous interest. 
On thè stretch of highway towards thè head of thè Valley, sophisticated meteorological 
stations are being installed which, for every area with its own microclimate (single 
valleys, areas exposed to thè effects of side-valleys etc) issue a warning to thè 
maintenance centre alerting it to imminent icy road conditions. This will allow 
timely and localized help, thereby limiting road salting to an absolute minimum; 

- thè cathodic protection of all thè viaduct structures at thè head ofthe Valley which 
are more liable to thè use of road-salts; this measure, which uses grids of titanium 
Steel as anodes, gives an indefinite lifespan to thè structures, thereby eliminating thè 
burdensome needfor periodic repair and restoration ofthe slabs ofthe viaduct; 

- thè use of a sophisticated device which was expressly created for thè highway, 
capable of detecting deviations from pre-set parameters in thè trajfic flow, thereby 
activating various levels of warning. Warning and alarm, in thè case ofthe formation 
of a trajfic jam, or of a slowing-down of thè trajfic flow inside tunnels which slope 
steeply. According to thè various levels of alarm, sophisticated centralized systems 
are activated and, where necessary, automatically transmit trajfic advice and 
warnings to thè vehicles about to enter thè tunnels; 

- thè availability and advertising of short, alternative guided routes offered to thè user 
as a break from thè mental and physical tension experienced on long highway 
journeysprovide thè opportunity for contact with thè social and economie facets of 
thè Valley. 

It is my wish that thè reader, whether specialised or just someone passing through, 
will find this “journey ” interesting. 

Franco Froio 
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From Rivoli to thè Avigliana Barrier 















Attraverso il paesaggio 

Stiamo percorrendo la nuova autostrada della Val di Susa verso il Traforo del Fréjus, 
diretti in Francia. 

Lo scenario è segnato dalle masse imponenti dei rilievi montani con le vette innevate 
e dalla pianura alluvionale, dove scorre la Dora Riparia, e muta in rapida successione. 

Nel secolo scorso i viaggiatori che scendevano in Italia per compiere il gran tour 
chiedevano che la diligenza si arrestasse in alcuni luoghi fissi, lungo la strada, suggeriti 
con precisione dal loro baedecker stampato a Londra o ad Amburgo: erano questi i 
«belvedere» dai quali era possibile la contemplazione dei migliori panorami, delle rovine 
più suggestive dell’antichità classica. 

Ma nel nostro tempo le piazzole autostradali non sono state predisposte con quell’in¬ 
tento, e, al tempo stesso, la necessità di compiere rapidi spostamenti ci impone una visione 
dinamica dell’ambiente attraversato. La quarta dimensione corrisponde inoltre a un 
diverso concetto della visione, che implica una conoscenza più complessiva delle risorse 
territoriali e la percezione in sequenza delle loro trasformazioni. 


Across thè landscape 

We are heading down thè new Val di Susa highway towards thè Fréjus Tunnel and 
France. 

The scenery is marked by thè imposing boulders ofthe mountain range and their snow- 
topped peaks, and by thè plain ofthe Dora Riparia river, but is constantly changing. 

In thè last century travelers coming down to Italy for thè Grand Tour asked thè stage 
coach to stop in certain fixed locations along thè road, suggested with precision by their 
London or Hamburg printed Baedecker’s. These were thè belvedere from which one 
could contemplate thè bestpanoramas and thè most thought-provoking ruinsfrom ancient 
times. 

But modem highway rest stops have not been set up with this in mind; and thè need to 
get quickly from here to there imposes an ever-moving vision ofthe environment which we 
pass through. The fourth dimension also corresponds to a different concept of vision, 
which implies a more complete knowledge of community resources and their transforma- 
tions over time. 
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Le ragioni del Bel Vedere 


Mentre guidiamo, il romantico tramonto del sole dietro la Sacra di San Michele non ci 
diletta ma piuttosto ci infastidisce, e a tale scopo il costruttore dell’automobile ha 
predisposto uno schermo di plastica da abbassare sul vetro; i punti di osservazione 
privilegiati sono a disposizione di coloro che si spostano con altri mezzi. Nello stesso 
modo la guida baedecker contenente l’indicazione dei monumenti e gli indirizzi degli 
alberghi ci pare meno utile, perché abbiamo prenotato una camera attraverso l’agenzia di 
viaggio, e intendiamo fermarci presso le stazioni di servizio anziché in una locanda «con 
stallazzo». 

Mentre dunque ci rechiamo in Borgogna per turismo, siamo lieti se il nostro compagno 
di viaggio ci informa su alcune ragioni storiche del popolamento o sull’uso agricolo del 
suolo valsusino; oppure guidando il TIR in direzione del valico possiamo apprezzare che 
il secondo autista ci legga le didascalie di un libro fotografico, dove sono illustrate le 
caratteristiche tecniche del grande viadotto che percorriamo e i criteri progettuali impiega¬ 
ti dagli ingegneri nella scelta del tracciato autostradale. 


Reasons for thè Bel Vedere 

While we drive, thè romantic sunset behind thè Sacra di San Michele does not delight 
us but instead bothers us; this is why automobile makers have created devices to lower 
onto thè windshield. So thè best vantage points are available to those who get around by 
other means. In thè same fashion, thè Baedecker guide which indicates sights and thè 
addresses of hotels seems less useful, as we have already reserved a room through thè 
travel agency and we intend to stop at Service station motels rather than in “inns and 
livery”. 

And so, as we head for a vacation in Burgundy, we are pleased if our traveling 
companion tells us about thè history ofthe population or thè agricultural use ofthe soil in 
thè Val di Susa. Or, while driving thè TIR towards thè moutainpass, we can appreciate thè 
fact that thè assistant driver is reading us thè captions from a book ofphotography, where 
thè technical features of thè big viaduct we are Crossing are illustrated along with thè 
planning criteria employed by engineers in choosing thè highway layout. 
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Le forme della Valle 


Più che ammirare genericamente la bellezza del Rocciamelone o le misteriose pietraie 
del monte Musiné, siamo incuriositi dai fenomeni naturali che li hanno prodotti e dai loro 
mutamenti geomorfologici: ci sembra pertanto determinante anche rapporto delle scienze 
del suolo. Si sono inoltre accresciute la cultura dell’ambiente e la sensibilità per le risorse 
non rinnovabili; vogliamo dunque comprendere le scelte di coloro che hanno di recente 
costruito l’autostrada medesima. 

Per realizzare l’opera ingegneristica i tecnici dispongono di carte topografiche e 
geologiche, di fotografie aeree e da satellite. L’immagine rappresenta un «plastico» della 
Val di Susa, costruito al fine di fornire un ulteriore strumento di conoscenza delle forme 
territoriali. 

Esso ci consente di osservare dall’alto, attraverso una simulazione in scala ridotta, la 
struttura dellaValle nel suo complesso, e di percepire la piana alluvionale del fiume che, a 
partire da Susa, si collega con la pianura occupata dai depositi padani. 

Al di sotto di tali depositi, formati dai materiali di erosione dei monti, le dorsali 
rocciose si congiungono tra loro secondo l’antico profilo e gli assetti che si determinarono 
quando ebbe termine il sollevamento della catena alpina, due milioni di anni fa, nell’era 
terziaria. 


Shapes ofthe Valley 

Beyond just generally admiring thè beauty of thè Rocciamelone or thè mysterious 
heaps of stones of Musiné Mount, we are curious as to thè naturai phenomena which 
produced them and their geomorphological changes; thè Sciences of thè soil therefore 
also seem important. Concern for thè environment and for nonrenewable resources has 
also grown, so we want to understand thè choices ofthose who recently built this highway. 

For this piece of engineering, thè experts use topographical and geographical maps 
and aerial and satellite photos. The image represents a “ relief model” of thè Val di Susa, 
put together so as to provide another instrument for understanding thè shapes of thè land. 

It allows us to observe from above, through a simulation on a reduced scale, thè 
structure ofthe Valley in its entirety, and to perceive thè river plain which, beginning at 
Susa, connects with thè plain nourished by deposits from thè Po River. 

Underneath these deposits, formed by materials created by thè erosion ofthe moun- 
tains, thè rocky ridges join up according to ancient pattern and thè structure which was 
determined when thè Alps stopped rising, two million years ago in thè Tertiary period. 
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L’anfiteatro morenico 

La disgregazione superficiale dei rilievi causata dalle precipitazioni atmosferiche si 
compose ancora, nell’ultimo milione di anni, con l’erosione dovuta ai fenomeni glaciali, 
che modificarono ulteriormente il paesaggio montano. I successivi mutamenti delle 
condizioni climatiche determinarono infatti l’espansione dei ghiacciai che si riversarono 
lentamente a valle formando un fiume solido e potente, che i geologi valutano dello 
spessore di circa seicento metri presso la Sacra di San Michele e il Monte Pirchiriano. 

Esso avanzò fino a Rivoli e Pianezza, modellando le rocce e trasportando materiali 
staccati dai versanti lungo il percorso, originando depositi e accumuli che si disposero 
secondo cerchi concentrici, con fasi successive di espansione e di regresso. 

Mentre la fase più antica, detta di Gunz, non è percepibile, la cerchia causata dalla 
glaciazione di Mindel, seguita a distanza di alcune centinaia di migliaia di anni, costituì la 
fascia di rilievi collinari che si estende da San Gillio e Pianezza fino a Rivoli, Sangano e Trana. 

La carta rappresenta schematicamente i resti dell’anfiteatro medesimo, che è simile, 
anche se con dimensioni più ridotte, all’anfiteatro di Ivrea originato dalla Dora Baltea. 


The morainic amphitheatre 

The ranges surface breakdown caused by precipitation was accompanied, over thè 
last million years, by erosion caused by glacial phenomena, which further changed thè 
mountain landscape. The subsequent changes in climate conditions led to thè expansion of 
thè glaciers, which moved slowly down thè valley in a solid and powerful river, which 
geologists teli us was about six hundred meters thick at thè Sacra di San Michele and 
Pirchiriano Mount. 

The glacier continued on to Rivoli and Pianezza, shaping thè rocks and transporting 
materials broken off thè hillsides along thè way, starting deposits and accumulations 
which were arranged in concentric circles in alternating phases of expansion and 
contraction. 

While thè most ancient phase, called Gunz, is not visible, thè circle caused by thè 
Mindel glaciation, followed at a distance ofafew hundred thousandyears, comprised thè 
range ofhills which extends from San Gillio and Pianezza to Rivoli, Sangano and Trana. 

The map illustrates thè remains of this naturai amphitheatre, which is similar to, 
although smaller than, thè amphitheatre at Ivrea which has origins in thè Dora Baltea. 
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I massi erratici 

Nella carta che precede è anche indicata la posizione dei colossali «massi erratici» che 
il fiume di ghiaccio depositò sul terreno nelle fasi di regressione, dopo averli strappati 
sugli opposti versanti nel suo fluire lungo la Valle. 

Essi costituiscono singolari monumenti geologici; furono oggetto di venerazione in 
età preistorica e segnati con coppelle e incisioni rupestri, perché si ritennero collocati nei 
campi aperti da forze che trascendevano le possibilità umane; ancora nel secolo scorso le 
genti contadine, tramandando le usanze di culti pagani, si propiziavano, toccandoli, la 
fertilità dei campi e delle donne. 

La maggiore concentrazione di tali rocce trasportate in pianura si osserva nei boschi di 
Caselette, dove se ne incontrano sette alte fino a otto metri dal suolo attuale. Il culto celtico 
della «pera Mora», ora dedicata al Gastaldi nel centro storico di Pianezza, fu esorcizzato in 
età cristiana con la costruzione sulla sommità di una cappella dedicata a San Michele. 

Citiamo ancora i massi esistenti presso l’abbazia di Sant’Antonio di Ranverso, i due 
massi di Villa San Tommaso, il «Rocco» posto tra Rosta e Rivoli, la «pera Furcera» di 
Avigliana il cui volume raggiunge due mila metri cubi. 

Altri tre sono posti infine a Villarbasse e nel territorio tra Rivoli, Collegno e Gruglia- 
sco, a segnare il confine delle morene più esterne. 


The erratic boulders 

Thepreceding map also indicates thèposition ofthe huge “erratic boulders” which 
thè ice river deposited on thè ground in its contraction phase, after having ripped them 
from thè hillsides flowing along thè Valley. 

These are peculiar geological monuments; they were thè objects of worship in 
prehistoric times and marked with cupels and engravings, as they were thought to be 
connected in thè open fields byforces which transcended human powers. Even in thè last 
century peasant people, handing down thè customs ofpagan worship, attempted to gain 
favour for thè fertility of fields and women by touching thè boulders. 

The greatest concentration of these boulders left on thè plain can be found in thè 
Caselette woods, where there are seven with heights ofup to eight meters from today’s 
ground. The Celtic cult ofthe pera Mora, now consecrated to Gastaldi in thè old quarter 
of Pianezza, was exorcised in thè Christian age with thè construction of a chapel to St. 
Michael on thè summit. 

We can also mention thè boulders at thè abbey of Saint Antonio of Ranverso, thè two 
boulders of Villa San Tommaso, thè Rocco located between Rosta and Rivoli, and thè pera 
Furcera at Avigliana, whose volume reaches two thousand cubie meters. 

Another three can be found in Villarbasse and in thè area between Rivoli, Collegno 
and Grugliasco, which represents thè furthest extent ofthe moraines. 
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Galleria La Perosa 

Mentre ci avviciniamo all’imbocco orientale della galleria La Perosa, percepiamo le 
prime ondulazioni del terreno che precedono i rilievi dell’anfiteatro glaciale, ricoperti da 
boschi di castagno e di quercia e minacciati dalla robinia infestante. 

Il tracciato della galleria ha subito più di uno spostamento, mentre era in corso la 
progettazione, al fine di limitare l’interferenza con la geomorfologia dei luoghi. Il paesag¬ 
gio naturale è stato dunque oggetto di cautele, o, come si dice nel linguaggio specialistico, 
di «opere di attenuazione» rilevanti. 


La Perosa tunnel 

As we approach thè eastern entrance to La Perosa tunnel, we can make out thè first 
undulations of thè land which precede thè range of thè glacial amphitheatre; they are 
covered with chestnut and oak groves and threatened by false acacia. 

The location of thè tunnel was shifted more than once in thè planning phase, so as to 
limit interference with thè geomorphology ofthe area. The naturai landscape was thus thè 
object of caution or, in technical jargon, of relevant “attenuation projects”. 
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L’ingegneria ambientale 

Superata la galleria La Perosa, l’autostrada sottopassa la ferrovia storica Torino- 
Modane e la strada statale di Avigliana. 

Per attenuare il disturbo visivo, i manufatti autostradali sono stati previsti con partico¬ 
lare cura, migliorando le caratteristiche qualitative al di là delle esigenze tecniche; il 
risultato non è privo di dignità architettonica, anche se le opere d’arte vengono percepite in 
rapida successione. 

L’attenuazione degli impatti visivi è stata inoltre perseguita sostituendo i plebei muri 
di sostegno delle rampe con muri «a tasca» o «cellulari a gabbia», destinati, nel volgere di 
alcuni anni, a essere occultati con la vegetazione ricadente. L’artificio costituisce una 
invenzione recente dell’ingegneria ambientale: disciplina che si è sviluppata soltanto 
nell’ultimo decennio ed è peraltro destinata a evolversi rapidamente; il suo fine consiste 
nel minimizzare il disturbo visivo provocato dalle opere umane e nel ricostruire, per 
quanto è possibile, l’ambiente naturale. 

Si sta sperimentando la semina di cespugli di specie diversa, per ottenere colorazioni 
dei muri che cambino più volte nel corso delle stagioni. 

Ancora negli anni sessanta i muri di sostegno sarebbero stati eseguiti, con bella 
disinvoltura, lasciando in vista il livido grigiore del cemento portland T con la giustificazio¬ 
ne dei costi e l’alibi del funzionalismo. 


Environmental engineering 

Once through La Perosa Tunnel, thè highway goes under thè historic Turin-Modane 
railroad and thè national Avigliana road. 

To soften thè visual disturbance, particular care was taken in designing thè highway 
by improving qualititative characteristics above and beyond technical requirements. The 
result is not lacking in architectural dignity, although thè Works of art are seen in rapid 
succession. 

Highway designers also attempted to compensate for thè visual impact by replacing 
thè inelegant rampway walls with “pocketed” or “meshed” walls so that they could, 
within a few years, become decorated with hanging vegetation and rose bushes. This 
contrivance is a recent invention in environmental engineering: a discipline which has 
developed only over thè last decade but which will surely evolve rapidly. Its purpose is to 
minimize thè visual disturbance caused by human projects and to reconstruct, as far as 
possible, thè naturai environment. 

Experiments are in course for thè planting of different types ofbush; in this way thè 
colours ofthe walls will be able to change several times during thè course ofthe seasons. 

As recently as thè 1960s thè support walls would bave been built, without thè least 
shame, with thè gray bruise ofthe “portland” cement in full view, excused for motives of 
cost and justified by thè alibi of junctionalism. 
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La Via delle Gallie 


La regione della Perosa trae il nome dall’abbondanza di ciottoli che impedivano ai 
contadini di coltivarla; infatti il toponimo significa «la pietrosa». 

In questo luogo nel 1823 fu ritrovata una pietra miliare, resti di edifici e una necropoli, 
che indussero gli storici a ipotizzare la presenza della statio ad XI milium, cioè di un 
insediamento posto sulla via romana delle Gallie. 

Nel gennaio del 1990, durante la costruzione della nuova autostrada, una pala mecca¬ 
nica iniziò lo scavo della galleria presso l’imbocco occidentale, e subito apparvero i primi 
ritrovamenti. Interrotti i lavori, la Soprintendenza e gli archeologi cominciarono a esplora¬ 
re il suolo e a leggerne la stratigrafia. 

Fu possibile stabilire con evidenza che il sito emergeva, già in età storica, ai margini di 
un vasto territorio paludoso originato dalle divagazioni della Dora. 

Accanto alle fondazioni di un insediamento rustico romano, venne in luce il sottofon¬ 
do (rudus) di una strada larga sei metri, il cui lastricato fu in gran parte divelto a scopo di 
reimpiego edilizio, come spesso avvenne nei secoli medievali. 

E stato dunque scoperto un tratto della strada imperiale delle Gallie, costruita forse da 
Giulio Cesare negli anni delle campagne di conquista da lui stesso narrate nel «De bello 
gallico». 


The Route of thè Gauls 

The Perosa region takes its name from thè abundance of pebbles which prevented 
peasants from cultivating thè earth; thè name means “thè rocky one”. 

Here in 1823 a milestone was uncovered: thè remains of some buildings and a 
necropolis, which led historians to consider thèpresence ofthe statio ad XI milium. Le. of 
a settlement built on thè Roman road ofthe Gauls. 

In January 1990, during thè construction ofthe new highway, a power shovel began 
digging thè tunnel at its western opening, and immediately uncovered thè first relics. The 
work was stopped, and thè Superintendency and archeologists began to explore thè soil 
and to study its stratigraphy. 

It was possible to prove that thè site stood out in ancient times at thè edge of a vast 
swampland created by thè wanderings ofthe Dora. 

Alongside thè foundations of a rustie Roman settlement, thè underlying layer (rudus) 
ofa six-meter-wide road was uncovered. Its paving had been in large part torn off in order 
to be re-used for building, as often happened in thè Middle Ages. 

Thus was found a stretch ofthe imperiai road ofthe Gauls, perhaps built by Julius 
Caesar during theyears of conquest, as he himself narrated in “De bello gallico”. 
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Un anonimo testimone 


Presso la stessa via publica romana che conduceva al Mons Matronae (Monginevro) e 
a Brigantium (Briancon), sono ancora emersi i resti di trentasei tombe di età altomedieva¬ 
le, alcune delle quali longobarde, i cui scheletri sono deposti con le braccia incrociate 
secondo la consuetudine cristiana (mentre in età romana le braccia venivano distese lungo 
il corpo). 

La loro anonima presenza testimonia che il luogo fu frequentato anche nei secoli 
successivi alla caduta dell’impero. 


An anonymous witness 

Near this Roman via publica which led to Mons Matronae (Monginevro) and Brigan¬ 
tium (Briangon), thè remains of36 tombsfrom thè later medievalperiod werefound. Some 
of these werefor thè Longobards, whose corpses were put to rest with their arms crossed 
in keeping with Christian custom (while in thè Roman age thè arms were extended 
downwards along thè body). 

Their anonymous presence testifies that thè site was also populated in thè centuries 
following thè fall ofthe empire. 
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Una casa tra le acque 


Poco oltre La Perosa gli scavi necessari alla costruzione dell’autostrada hanno rivelato 
altre importanti tracce della colonizzazione romana del territorio: una officina con forno e 
una casa di abitazione, dislocati su di un’isola prodotta dai meandri del fiume e collegati 
alla riva mediante un ponte di legno. 

Presso le fondazioni dell’officina apparvero altre tombe di età posteriore al v secolo, 
con cadaveri anche sovrapposti, in tempi diversi, nella stessa cassa muraria di povere 
forme. 


A house between thè waters 

Just beyond La Perosa, thè digging necessary for thè construction of thè highway 
revealed yet more important traces of thè Roman colonization of thè area: a workshop 
with an oven and a house, isolated on an islandformed by thè meanderings ofthe river and 
connected to thè bank by means of a wooden bridge. 

Near thè foundations of thè workshop more tombs from after thè fifth century were 
found, with corpses sometimes placed on top ofeach other, at different times, in thè same 
rough stone cases. 
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Il sorgo e la spelta 

Le ricerche archeologiche compiute in Val di Susa a partire dal secolo scorso, 
appaiono casuali ed episodiche, se poste a confronto con i risultati delle campagne di 
scavo condotte recentemente in occasione dei lavori per l’Autofréjus: le conoscenze 
acquisite, che coprono la sequenza storica che va dal Neolitico al Basso Medioevo, hanno 
consentito di compiere un salto di qualità nel settore degli studi sulla civiltà locale, che 
integrano il quadro frammentario di cui si disponeva fino agli anni ottanta. 

La tomba rinvenuta presso Rosta mostra un utilizzo avvenuto in tempi diversi, forse 
nello stesso ambito familiare, e prova l’indigenza della popolazione valsusina nel Basso 
Medioevo. 

La situazione economica si era ridotta nuovamente ai livelli praticati dalle popolazioni 
celtiche e liguri, mentre la zappa arcaica soppiantava l’aratro pesante introdotto dai 
Romani. 

Prevalsero sul frumento i cereali minori: orzo, avena, segala, farro, ma anche il sorgo 
e la spelta, panico e miglio contesi agli animali. E l’allevamento brado di capre, pecore, 
maiali nei lembi di pianura devastati periodicamente dalla Dora Riparia. 


Broomcorn and spelt 

Archeological research carried out in thè Val di Susa since thè last century seems 
haphazard and inconsistent in comparison to thè results of recent excavations during 
work on thè Fréjus highway. The knowledge acquired, which covers history from thè 
Neolithic Age up to thè early Middle Ages, represents a great leap in qualityfor thè study 
of locai civilizations, and rounds out thè fragmented framework which was available up to 
thè 1980s. 

The tomb discovered near Rosta shows signs ofhaving been re-used at various times, 
perhaps by thè same family, andproves thè indigence ofthe Val di Susa population in thè 
early Middle Ages. 

The economie situation had been brought back to thè levelpracticed by thè Celtic and 
Ligurian civilizations, while thè early hoe replaced thè heavy plough introduced by thè 
Romans. 

Less important grains prevailed over wheat: there were barley, oats, rye, and corn, 
but also broomcorn and spelt, panie grass and milletfor which thè animals competed. In 
addition there was thè raising of wild goats, sheep, and pigs at thè edges of thè plain, 
which were periodically ravaged by thè Dora Riparia. 
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Le alluvioni 


Accanto ai viadotti che solcano la Dora nella pianura di Avigliana è possibile scorgere 
le opere di difesa delle sponde, edificate contemporaneamente all’autostrada e formate da 
«scogliere» artificiali già in parte ricoperte dalla vegetazione spontanea. 

I rovinosi effetti delle alluvioni prodotte dal fiume sono documentati a partire dal 
Settecento: sappiamo che le devastazioni si verificarono, con una frequenza media decen¬ 
nale, nel 1705, nel 1728, nel 1733, nel 1740... 


Thefloods 

Next to thè viaduct which bridges thè Dora on thè Avigliana plain we can make out thè 
Works forprotecting thè river banks, which were built at thè same time as thè highway out 
of artificial “reefs” and which are already partially cover ed by naturai vegetation. 

The ruinous effects of floods caused by thè river have been documented since thè 
eighteenth century: we know that devastating floods occurred with an average frequency 
oftenyears in 1705, 1728, 1733, 1740... 
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La bonifica storica 


A partire dalla seconda metà del Settecento si cominciarono a costruire argini, 
palizzate e briglie per contenere le piene, ma anche al fine di bonificare le aree umide, 
sottraendo alle acque terre coltivabili. L’obiettivo fu raggiunto pienamente soltanto nel 
secondo dopoguerra, e le difese sono state ancora perfezionate con le opere complementa¬ 
ri all’autostrada. 

Queste ultime tengono conto peraltro della necessità di tutela ambientale, proponen¬ 
dosi di integrarsi con efficacia nel paesaggio, mentre in altri luoghi (in particolare tra Susa 
e Bussoleno, a Borgone, a Condove) la Dora fu canalizzata artificialmente negli anni 
cinquanta e sessanta mediante argini cementizi. 

L’introduzione delle colture intensive del mais e dei pioppeti e l’apertura nell’alveo di 
cave di prestito, hanno ulteriormente inciso sulla naturalità del sistema fluviale, trasfor¬ 
mando, oltre che il paesaggio, l’intero ecosistema del fondovalle nell’arco di due secoli. 

Le aree golenali con le anse di divagazione della Dora si sono pertanto fortemente 
ridotte; nell’immagine si percepisce un relitto di vegetazione ripariate autoctona all’altez¬ 
za di Sant’Antonio di Ranverso, insidiato dall’infestante robinia pseudoacacia. 

L’orrenda robinia, pervenuta in Europa sulle navi degli esploratori del nuovo mondo, 
costituisce peraltro una metafora della rivincita naturate, a un livello più basso, per te 
modificazioni introdotte dall’uomo. 


Historic drainage 

Beginning in thè second half of thè eighteenth century, inhabitants began to build 
levees, palisades and dykes in order to contain thè high waters, but also in order to drain 
thè wet areas and thus to extract cultivation landfrom thè waters. The objective wasfully 
reached only after thè Second World War, and thè defenses were jurtherperfected through 
thè work which accompanied thè building of thè highway. 

This work also takes into consideration thè need to protect thè environment and is 
effectively integrated with thè landscape, while in other places (in particular between 
Susa and Bussoleno, and in Borgone and Condove) thè Dora was artificially canalized in 
thè 1950s and ’60s by means ofcement levees. 

The beginning ofheavy corn andpoplar cultivation, and thè opening ofquarries in thè 
riverbed, jurther damaged thè naturai river System and transformed not only thè landsca¬ 
pe but thè entire ecosystem ofthe bottom ofthe valley in two centuries. 

The areas covered by thè bights of thè Dora were therefore sharply reduced; an 
illustration of thè area shows a sea of protective native vegetation at thè level of 
Sant’Antonio di Ranverso, menaced by thè infestant robinia pseudoacacia. 

The horrible false acacia, which arrived in Europe ón thè ships of explorers from thè 
new world, also constitutes a metaphor for naturai revenge, at a lower level, for thè 
changes caused by man. 
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Le espansioni edilizie 


A motivo della espansione incontrollata dei centri urbani, che si verificò a partire dalla 
seconda metà del secolo scorso con l’arrivo della linea ferroviaria per Modane, il tracciato 
della nuova autostrada è pertanto costretto a lambire il fiume facendosi largo nel paesaggio 
agrario della recente bonifica. 

In tal modo interferisce in misura ridotta con gli abitati, i monumenti storici e le aree 
sensibili per l’archeologia, ma non può evitare il vulnus paesistico sul fiume in corrispon¬ 
denza degli attraversamenti, cui gli specialisti di impatti ambientali assegnano il coeffi¬ 
ciente più alto di «naturalità». 


Building expansion 

Due to thè uncontrolled expansion ofthe cities, which began in thè second halfofthe 
last century with thè arrivai ofthe railroad to Modane, thè course ofthe new highway is 
forced to graze thè river, making its way through thè agrarian landscape of thè recent 
drainage. 

In this way it interferes to a lesser degree with thè inhabited areas, thè historical 
monuments and thè architecturally significant areas, but it cannot avoid thè landscape 
vulnus on thè river corresponding with thè crossings, to which specialists in environmen- 
tal impact assign thè highest coefficient of “naturalness”. 
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Sant’Antonio di Ranverso 


La strada romana delle Gallie attraversava la Dora a Ferriera di Avigliana e si 
sviluppava lungo la riva sinistra, cioè sa\V indiritto del versante, meglio esposto nella 
stagione invernale. Cadde in rovina nell’Alto Medioevo, travolta dalle esondazioni della 
Dora e non più ripristinata dopo il crollo della struttura militare e civile dell’impero. 

La Via Francisca dei pellegrini si affermò in seguito sulla riva destra secondo un 
nuovo tracciato: del resto era più funzionale un fondo stradale in terra battuta destinato ai 
pesanti cariaggi a due assi, che entrarono in vigore a partire dal Duecento. 

Il tratto della Via Francisca o Francigena compreso tra Rivoli e Avigliana si è 
eccezionalmente conservato quasi per intero e costituisce un prezioso documento di 
archeologia del paesaggio medievale. Sul medesimo è posta l’abbazia tardogotica di 
Sant’Antonio di Ranverso (cioè del versante «inverso»), con affreschi di Giacomo Jaque- 
rio (sec. xv) e un polittico di Defendente Ferrari (1531). 


Sant’Antonio di Ranverso 

The Roman road of thè Gauls crossed thè Dora at Ferriera di Avigliana and continued 
along thè left bank, i.e. on thè “right” edge, better exposed in thè winter. Itfell into ruin in 
thè later Medieval period, washed away by thè overflowing of thè Dora and never 
repaired again after thè collapse ofthe military and civil structure ofthe empire. 

The Via Francisca ofthe pilgrims then arose on thè right bank, following a new path; 
thè beaten earth road was certainly more functional for thè heavy two-axis carriages 
which became common in thè thirteenth century. 

The Via Francisca or Francigena between Rivoli and Avigliana has been exceptionally 
well preserved almost in its entirety and constitutes a precious relic of Medieval archeo- 
logy and landscaping. Along this route is thè late gothic abbey of Sant’Antonio di 
Ranverso (i.e. ofthe “inverse” side ofthe river), with frescoes by Giacomo Jaquerio (15th 
century) and a polyptych by Defendente Ferrari (1531 ). 















Un ospizio di monaci contadini 

L insediamento religioso di Sant’Antonio è dotato di una grande cascina a corte di 
impianto medievale; lo si deve immaginare posto ai margini della vasta estensione boscata 
che ricopriva la collina morenica, luogo di ladri e predoni, come suggeriva il toponimo di 
fura: le sue origini risalgono al 1188, quando alcuni frati dell’ordine degli Antoniani lo 
eressero grazie a una munifica donazione di terre, proveniente dal conte di Savoia- 
Moriana, Umberto II. 

Questi monaci erano specialisti nel curare l’ergotismo o fuoco di Sant’Antonio, che 
devasta la pelle a causa della segale cornuta, ma fornivano altresì un servizio sanitario 
generico e di assistenza ai pellegrini diretti a Roma e a Gerusalemme. La loro principale 
attività era tuttavia legata all’agricoltura: grazie ad altre donazioni il patrimonio divenne 
cospicuo nel volgere di pochi decenni, comprendendo pascoli e coltivi, allevamenti di 
porci e anche un mulino azionato da un canale derivato dalla Dora, appositamente scavato 
dagli uomini della Comunità di Rivoli. 


A hospice ofpeasant monks 

The religious settlement of Sant’Antonio is equipped with a large medieval-System 
farmstead; imagine it at thè edge of a vast wooded area that covered thè morainic bill, 
crawling with thieves and robbers, as suggested by thè placename fura. Its origins can be 
traced back to 1188, when some monks from thè Antonian order were able to build it 
thanks to a lavish donation of land by thè count of Savoy-Moriana, Umberto II. 

These monks were experts in treating thè ergotism or fire of Saint Antonio, which 
ravaged thè skin by means of ergot, but also provided a generai health and assistance 
Service for pilgrims heading for Rome and Jerusalem. Their main activity was in any case 
agricultural: thanks to other donations, thè patrimony became substantial within a few 
decades and included pastures and farmland, pig farming and even a mill power ed by a 
canal deviatedfrom thè Dora, dugfor these purposes by thè men of thè Rivoli community. 
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La viabilità medievale 


Con il lavoro dei monaci le paludi della bassa valle della Dora vennero dunque 
bonificate, le colline disboscate, e le floride tenute dell’Abbazia prosperarono fino all’età 
rinascimentale. 

La carta della viabilità medievale (tratta da D. Mori, M. Sguayzer, 1989) consente di 
osservare i tracciati pedemontani che collegano i centri storici, e di confrontarli con la 
viabilità moderna, successiva alla bonifica, che si avvicina in fasi successive al letto del 
fiume senza connettere direttamente gli abitati. 


The Medieval road network 

Through thè work ofthe monks thè swamps ofthe lower Dora valley were drained and 
thè hills deforested, and thè thriving estate ofthe abbey prospered up until thè Renaissance. 

The map ofthe Medieval road network (from D. Mori & M. Sguayzer, 1989) shows us 
thè paths at thè base ofthe mountains which connected thè historical centres, and allows 
us to compare them with thè modem road network -post-drainage - which occasionaily 
approaches thè riverbed without directly connecting thè inhabited areas. 
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Ad Fines 


All’altezza degli svincoli di Avigliana la via publica delle Gallie passava sulla riva 
sinistra, come si è visto, attraversando la Dora mediante un ponte di legno: qui era posta la 
statio ad fines dove avveniva l’esazione del pedaggio detta quadragesima galliarum, 
equivalente al 2,5 per cento del valore delle merci in transito. Ad Fines era uno dei più 
importanti centri doganali lungo la rete commerciale dell’impero. 

L’insediamento, travolto poi dal fiume nel iv secolo d.C., fu oggetto di scavi all’ iniz io 
dell’Ottocento, quando vennero in luce resti di edifici pubblici e luoghi di culto, epigrafi 
votive a Giove, alla dea Fortuna, alle Matrone e a Marco Aurelio. Furono ritrovati ancora 
un tratto di strada, frammenti scultorei e bronzei, monete dal i al iv secolo. 

Altri resti sono stati portati in luce presso la frazione Malano, in occasione della 
costruzione dell’autostrada, dalla Soprintendenza Archeologica del Piemonte. 


Ad Fines 

At thè junction with Avigliana, thè via publica ofthe Gauls went by on thè left bank, as 
we have seen, Crossing thè Dora by means ofa wooden bridge. Here was located thè statio 
ad fines, where a toll known as thè quadragesima galliarum was exacted, equal to 2.5 
percent of thè value of thè goods in transit. Ad Fines was one of thè most important 
customs points in thè commercial network ofthe empire. 

The settlement, carried away by thè river in thè fourth century A.D., was excavated at 
thè beginning ofthe nineteenth century, when thè remains ofpublic buildings and places 
of worship were discovered along with votive epigraphs to Jupiter, to thè goddess 
Fortune, to thè Matrons and to Marcus Aurelius. A piece ofroad, fragments of sculptures 
and bronze objects, and coins dating from thè first to fourth century were also found. 

More remains were uncovered in thè hamlet of Malano, during thè construction ofthe 
highway, by thè Archeological Department of Piedmont. 
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Due ville romane 


A poche centinaia di metri dal luogo ove sorgeva la stazione di AdFines, alle falde del 
monte Musiné, gli archeologi individuarono negli anni ottanta una villa romana di età 
augustea: essa fu abitata fino alla fine del in secolo d.C., era formata da più edifici di forme 
complesse e si estendeva per circa duemila metri quadrati, con porticati a colonne e 
capitelli di moduli diversi, affreschi, stucchi, mosaici pavimentali, giardini e impianto 
termale proprio. Gli affreschi rappresentavano piante, animali, soggetti mitologici, scene 
di vita quotidiana. 

Una seconda villa romana, con caratteristiche di azienda legata alla conduzione dei 
fondi agricoli, fu scavata negli stessi anni sul versante orientale dello stesso Musiné. Ma la 
villa di Almese possiede una tipologia esclusivamente residenziale, e, secondo alcuni 
storici, sarebbe stata abitata dai funzionari preposti alla esazione della quadragesima 
galliarum. 


Two roman villas 

A few hundred metersfrom thè place where thè Ad Fines station used to He, at thefoot 
of Musiné Mount, archeologists in thè 1980s identified a Roman villa from theAugustan 
Age. The villa was inhabited up to thè end ofthe third century A.D. and was made up of 
several buildings of complex shapes. It covered an area of about two thousand square 
meters, with columned arcades and various types of capitai, frescoes, stucco works, floor 
mosaics, gardens and its own thermal System. The frescoes depicted plants, animals, 
mythological figures and scenes from daily life. 

A second Roman villa, with commercial features linked to thè conduction ofagricultu- 
ralfunds, was excavated in thè sameyears on thè western slope of Musiné. But thè Almese 
villa is exclusively residential in nature, and according to some historians, was inhabited 
by functionaries charged with levying thè quadragesima galliarum. 





















La carta archeologica della bassa Valle 

L’importanza del territorio di Avigliana e di Almese in età romana si desume ancora 
dalle testimonianze relative alla presenza dell’insediamento di Ocelum, che alcuni studiosi 
identificano con la stessa Ad Fines. Il luogo è ricordato da Strabone e Plinio; Cesare lo 
segnala come il confine della Gallia transalpina nel «De bello gallico»: Gallia est omnis 
divisa inpartes tres... 

La carta (desunta da D. Mori, D. Sguayzer, 1989), mostra il tracciato di una parte della 
viapublica (in colore verde) o via imperiale delle Gallie sovrapposto alla viabilità attuale. 
In corrispondenza di Drubiaglio-Ferriera tale strada passava dalla riva destra alla riva 
sinistra della Dora Riparia, mediante il Ponte di Ad Fines, come si vide. 

La carta è stata redatta dagli Autori citati un anno prima dei rinvenimenti effettuati alla 
Perosa, in occasione dei lavori per la costruzione dell’autostrada, che dunque ne hanno 
confermato le previsioni. 


An archaeological map of thè lower Valley 

The importance of thè Avigliana and Almese areas in Roman times can stili be 
deducedfrom evidence ofthe settlement o/Ocelum, which some scholars identify with thè 
previously described Ad Fines. The place is mentioned by Strabone and Pliny; Caesar 
marked it as thè border of transalpine Gaul in «De bello gallico»: Gallia est omnis divisa 
in partes tres... 

The map (from D. Mori & D. Sguayzer, 1989) shows thè outline of a part ofthe via 
publica or imperiai way ofthe Gauls ( in green), superimposed on today ’s road network. At 
Drubiaglio-Ferriera, this road passed from thè right bank to thè left bank of thè Dora 
Riparia, by means ofthe Ad Fines Bridge, as shown. 

The map was edited by thè authors cited one year before thè discovery at thè Perosa, 
which was made during workfor thè construction ofthe highway and which confirmed thè 
authors ’ predictions. 
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L’appoggio semplice 

La fotografia illustra il particolare costruttivo di uno svincolo presso Avigliana, nel 
luogo dove si presume esistesse il ponte della statio ad fines. I pragmatici costruttori 
romani lo edificarono facendo uso del legno, anziché in muratura di pietrame (come fecero 
per i diciassette documentati o esistenti in Valle d’Aosta), ricostruendolo sulle stesse 
fondazioni ogni volta che la piena della Dora lo distruggeva. 

Le travi a conci prefabbricate e precompresse della moderna struttura possono invece 
gravare su piloni fondati nel letto del fiume, le cui acque scorrono ormai imbrigliate dalle 
opere di difesa. Tanto che i progettisti hanno potuto consentirsi una citazione «postmoder¬ 
na»: il pilone infatti è dotato di un falso capitello, anche se il carico è sostenuto da un 
appoggio semplice di ridotta superficie. Nel confronto con la natura, gli uomini hanno 
voluto ostentare la loro forza. 


Simple support 

The photograph illustrates a construction detail ofa junction near Avilgliana, where 
thè statio ad fines is believed to have existed. The pragmatic Roman builders built it out in 
wood instead ofstone (which was usedfor thè seventeen others documented or existing in 
thè Valle d’Aosta), rebuilding it on thè samefoundations every time thè high waters ofthe 
Dora destroyed it. 

However, thè prefabricated and prestressed ashlar beams of thè modem structure, 
can rest on piers buried in thè riverbed, whose waters are now restrained by barricades. 
Planners, in fact, were able to add a “postmodern ” feature: thè pier is equipped with a 
false capitai, even though thè load is held up by a simple support ofsmall surface area. In 
dealing with nature, men have always wanted to show offtheir strength. 
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Avigliana 


A differenza della via delle Gallie, la Via Francigena medievale, come si è visto, si 
mantiene sulla riva destra a distanza di sicurezza dalle esondazioni. 

Lungo il cammino dei pellegrini e dei mercanti, Avigliana si afferma come il centro 
più importante della bassa Valle, è dotata di un castrum citato nel 961 e di una pieve 
matrice coeva, Santa Maria. 

Nel xn secolo al Borgo Vecchio si aggiunge un Borgo Nuovo, e una cortina di mura 
viene edificata a ulteriore difesa deH’insediamento. 

La scoperta ottocentesca di un raffinato fregio scultoreo che rappresenta una festa 
dionisiaca e lo stesso toponimo (che termina con la radice -anus) fanno tuttavia supporre 
che al centro storico medievale preesistesse un insediamento romano, forse una villa 
ancora più sontuosa di quella di Almese. 


Avigliana 

Unlike thè route ofthe Gauls, thè medieval Via Francigena, as we bave seen, is located 
on thè right bank at a safe distance from floods. 

Along thè pilgrims’ and merchants’ path, Avigliana stands out as thè most important 
centre of thè lower Valley. It boasts a castrum mentioned in 961 and a contemporary 
parish church, Santa Maria. 

In thè twelfth century, Borgo Nuovo was added to Borgo Vecchio, and a stone wall 
was built as further defense ofthe settlement. 

The nineteenth-century discovery ofa refined sculptured frieze representing a feast to 
Dionysus and thè placename (which ends in thè suffix -anus) lead us, in any case, to 
believe that there was previously a Roman settlement in thè medieval center, perhaps a 
villa even more sumptuous than thè one at Almese. 
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Il Castrum dei Savoia 


Il castello fu distrutto una prima volta da Enrico VI, figlio del Barbarossa e re 
d’Italia.Venne ricostruito e dotato anche di una cappella nel Duecento, quando Avigliana 
si sviluppò per opera dei conti di Savoia-Moriana. Furono edificati ospedali, chiese 
romaniche, una zecca per coniare monete e divenne sede di dogana. 

Al Borgo Vecchio e al Borgo Nuovo, già cinti di mura, si aggiunse ancora il Borgo 
Folonia. 

Il castrum fu anche residenza temporanea dell’itinerante corte sabauda, e venne 
diroccato infine a cannonate dal generale Catinat nel 1691. 


The Castrum ofthe Savoys 

The castle was destroyed once by Enrico VI, son of Barbarossa and king ofltaly. It 
was reconstructed and provided with a chapel in thè thirteenth century, when Avigliana 
was developed by thè Savoy-Moriana family. Hospitals, Romanesque churches, and a 
mintfor coining money were built, and Avigliana became a customs point. 

Borgo Folonia was added to Borgo Vecchio and Borgo Nuovo, which were already 
walled in. 

The castrum was also thè temporary residence ofthe itinerant Court ofSavoy, and was 
finally demolished by generai Catinat’s cannon shots in 1691. 
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Le merci 


Il mercante pratese Datini negli anni dal 1363 al 1416 testimonia la presenza di decine 
di vetturali «di Vigliana» che trasportano merci attraverso i valichi del Moncenisio e del 
Monginevro. Secondo i suoi registri contabili qui si formavano le carovane di carri e di 
muli; il «cammino di Vigliana» si sviluppava dalla porta vercellina di Milano avendo 
come mete Avignone ed Arles. 

Da una fonte francese apprendiamo che negli stessi anni il 52 per cento delle merci in 
transito a Brianqon era formato da utensili e oggetti in ferro provenienti dal Piemonte, il 16 
per cento da tessili di fabbricazione lombarda e piemontese. Il 20 per cento dal sale che in 
direzione contraria affluiva dalla Provenza. 

L’immagine si riferisce alla strada statale 25 prima della costruzione dell’Autofréjus. 


Merchandise 

The merchant Datini, from 1363 to 1416, provided evidencefor thè existence ofdozens 
of coachmen di Vigliana who transported merchandise across thè Moncenisio and 
Monginevro passes. According to his accounting records, caravans ofwagons and mules 
were set up here; thè “Viglianapath” extended from thè Porta Vercellina in Milan with 
Avignon and Arles as destinations. 

From a French source we have learned that in these years, 52 per cent of merchandise 
in transit at Brianqon consisted of utensils and iron objects made in Piedmont, and 16 
percent textiles from Lombardy and Piedmont. Twenty percent of thè merchandise was 
salt coming in thè opposite direction from Provence. 

The illustration refers to state road 25 before thè construction ofthe Fréjus highway. 
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I laghi di Avigliana 


Nel territorio di Avigliana il fenomeno delle glaciazioni ha segnato il paesaggio con 
grande evidenza, costruendo scenari che condizionarono la vita umana fin dall’età preistorica. 

Abbiamo visto che il potente fiume di ghiaccio nel quaternario discese e arretrò con 
successive pulsazioni; superata la strettoia del monte Pirchiriano presso Sant’Ambrogio, 
si espanse e si esaurì formando l’anfiteatro morenico. 

Come mostra la carta geologica (pubblicata ancora da D. Mori, D. Sguayzer nel 1989), 
presso Avigliana il flusso glaciale si divise parzialmente, formando archi morenici 
secondari, successivi e concentrici, che corrispondono a varie fasi del fenomeno, di 
intensità decrescente. 

La pulsazione più antica di Riss creò i depositi esterni del Lago di Trana che poi si 
ridusse a palude; il Wurm antico formò il Lago Piccolo, mentre i depositi del Wurm medio 
si attestarono più a nord, dove si produsse il bacino del Lago Grande. Le tracce del Wurm 
finale sono ancora visibili nella palude dei Mareschi, oggi bonificata. 

A causa dell’azione erosiva e del dilavamento, i quattro laghi si ridussero a due 
soltanto. 

Nell’ambiente delle paludi di Trana, il Gastaldi rinvenne, nella seconda metà del 
secolo scorso, abbondanti testimonianze di stazioni palafitticole dell’età del bronzo. 


The Avigliana lakes 

In thè Avigliana area thè glaciers marked thè landscape heavily, and created condi- 
tions which bave affected human life since prehistoric times. 

We bave seen that thèpowerful river ofice in thè Quaternary periodflowed and halted 
in alternation; oncepast thè bottleneck of Pirchiriano Mount at Sant Ambrogio, it spread 
out and then dried up, forming thè morainic amphitheatre. 

As shown by thè geological map (published once again by D. Mori & D. Sguayzer in 
1989), thè glacial flow was partially divided at Avigliana and formed secondary, succes¬ 
sive and concentric morainic arches, which correspond to variousphases ofthephenome- 
non in decreasing intensity. 

The most ancientpulsation at Riss created thè external deposits of Trana Lake, which 
was then reduced to a marsh; thè early Wurm formed thè lago Piccolo, while thè deposits 
of thè middle Wurm settled downfarther north, forming thè basin of lago Grande. Traces 
ofthe final Wurm are stili visible in Mareschi Swamp, now drained. 

Thefour lakes, through erosion and washing away, were therefore reduced to only two. 

In thè Trana marshes, Gastaldi discovered in thè second half ofthe nineteenth century 
abundant proofs ofthe existence of lake dwellers during thè Bronze Age. 
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L’«Archeologia del paesaggio naturale» 

Per comprendere appieno la genesi dei laghi morenici bisogna approfondire ancora le 
sequenze della dinamica glaciale: nelle fasi successive di regresso e scioglimento delle 
masse solide, generate dai mutamenti climatici intermittenti, un grande bacino lacustre 
occupò la bassa Valle, finché le acque tracimarono verso oriente. La Dora Riparia si aperse 
in tal modo la strada tra Rivoli e Alpignano confluendo nel Po e fungendo da scaricatore. 

I laghi di Avigliana (e di Caselette) costituiscono pertanto bacini residuali del grande 
lago, prima contenuto dall’anfiteatro morenico. 

Non diversa è la genesi dei laghi di Ivrea, Candia e Viverone nel più vasto anfiteatro 
eporediese, e dei laghi pedemontani lungo la catena alpina. 

L’assetto geomorfologico del territorio di Avigliana possiede pertanto un rilevante 
interesse scientifico e didattico: si comprende dunque quanto la fruizione dei panorami, 
visti dai viaggiatori nel secolo scorso, sia riduttiva rispetto alla percezione moderna del 
paesaggio, intesa come conoscenza delle sue trasformazioni. 


The “Archaeology ofthe landscape” 

In order to fully under stand thè creation ofthe morainic lakes it is necessary to look 
further at thè glacial movement. In thè alternating phases ofregression and melting ofthe 
solid masses, generated by intermittent climactic changes, a great lake basin took up thè 
lower Valley, until thè waters overflowed towards thè east. The Dora Riparia thus opened 
thè passage between Rivoli and Alpignano by flowing into thè Po and serving as drainage. 

The lakes of Avigliana (and of Caselette) thus constitute residuai basins ofthe great 
lake, originally contained by thè morainic amphitheatre. 

The creation of thè lakes at Ivrea, Candia and Viverone in thè most extensive Ivrean 
amphitheatre was no different, nor was thè creation ofthe piedmont lakes along thè Alpine 
chain. 

The geomorphological structure of thè Avigliana area is therefore of great scientific 
and educational interest: we can see how reductive thè enjoyment of thè panoramas as 
seen by travelers in thè last century was, in comparison to thè modem perception ofthe 
landscape, understood as thè sum ofits transformations. 
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Una nuova tipologia edilizia 

Arrestando il TIR alla stazione del pedaggio di Avigliana il camionista compie lo 
stesso rito già praticato duemila anni fa dai conducenti dei cariaggi nella vicina AdFines, 
lungo la via che formava il principale collegamento mercantile con l’Europa transalpina. 

La coincidenza dei luoghi, certamente non voluta, costituisce un caso singolare di 
ricorso storico, che attraversa verticalmente le vicende dell’attività umana nella Valle. 

Le forme dell’edificio trasmettono un messaggio semantico: se al piano della strada 
avviene il controllo e l’esazione del pedaggio, il piano superiore, destinato a uffici, rivela 
la presenza dei tecnici che vigilano sulla sicurezza del traffico. 

Lo stesso messaggio verrà ripetuto a Salbeltrand, nell’alta Valle, dove è posta una 
seconda barriera di esazione, dotata di una analoga sequenza di finestre continue. 


A new type of building 

Stopping thè TIR at thè Avigliana toll booth, thè truck driver performs thè same rite 
practiced two thousand years ago by thè carriage drivers at nearby Ad Fines, along thè 
route which comprised thèprinciple commercial connection to Europe on thè other side of 
thè Alps. 

This coincidence of locations, certainly not intentional, constitutes a unique case of 
historical repetition which slices through thè centuries of human adventure in thè Valley. 

The shapes ofthe edifice send a semantic message: ifat Street level there are Controls 
and thè levying oftolls, it is thè upper level where thè ojfices are kept and which reveals 
thè presence ofthose in charge who keep vigil over thè safety ofthe traffic. 

The message will be repeated at Salbeltrand, in thè upper Valley, where there is a 
second toll stop equipped with a similar sequence of continuous Windows. 
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I pedaggi 


Sull’Autofréjus si incanalano i flussi commerciali provenienti dalla Manica e diretti 
verso il Mediterraneo, e in primo luogo verso i porti liguri, così come le correnti di traffico 
che dall’ovest e dal sud della Francia, passando per Lione, muovono verso la Pianura 
Padana e l’Est europeo. 

Lungo la stessa direttrice scendevano un tempo i pellegrini per visitare i grandi centri 
della cristianità, e i crociati diretti agli imbocchi delle città marinare, mentre risalivano in 
opposta direzione i mercanti che si recavano alle fiere di Fiandra e della Champagne, 
intrecciando il loro cammino con predoni ed eserciti in guerra. Ma una parte cospicua dei 
pedaggi derivava dalle greggi e dalle mandrie di animali che transitavano verso la Valle 
del Rodano o in direzione della Val di Susa medesima. 


The passersby 

The Fréjus highway takes in thè commercial flow arriving from thè English Channel 
and headed towards thèMediterranean, whichpasses first through thèports of Liguria, as 
well as thè trajfic from thè west and south ofFrance, via Lyon, passing through towards 
thè Po River Valley and eastern Europe. 

Once pilgrims took thè same route so as to visit thè great centres of Christianity, along 
with thè Crusaders headed towards thè ports. In thè opposite direction carne merchants on 
their way to fairs in Flanders and Champagne, who crossed paths with thieves and 
warring armies. But a major part of thè passersby consisted ofherds of sheep and other 
animals heading towards thè Rodano Valley or Val di Susa. 
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La fondazione di San Michele della Chiusa 

Racconta lo storico Rodolfo Glabro, scrivendo intorno al Mille, che il duca Guglielmo 
di Acquitania «... fin dalla giovinezza era solito recarsi ogni anno a Roma per visitare la 
tomba degli Apostoli; gli anni in cui non andava a Roma, faceva un viaggio di devozione 
a San Giacomo di Compostella... Negli stessi anni da tutto il mondo cominciò a dirigersi 
verso il sepolcro del Salvatore, a Gerusalemme, una folla immensa come mai nessuno 
prima d’allora aveva osato sperare: vi andarono rappresentanti della bassa plebe, poi 
delle classi medie, e in seguito re, conti, marchesi, vescovi e infine, come mai era 
accaduto, molte donne della nobiltà insieme con altre più povere. In molti di loro v’era la 
speranza di morire prima di far ritorno in patria...». 

Alla fine del x secolo è documentato che il conte di Montboissier, il quale tornava con 
la moglie Isengarda dal pellegrinaggio a Roma, costruì il monastero di San Michele della 
Chiusa con il consenso del vescovo Ardizzone, insediandovi i monaci benedettini di 
Léziat, in Alvernia, sua terra d’origine. 

Ma la dedicazione a San Michele richiama il culto dell’Arcangelo diffusosi in età 
longobarda, e rimanda all’origine dell’abbazia di Mont Saint Michel, fondata nel vi secolo 
su di un’isola della costa normanna ai confini del mondo conosciuto, oltre che al Saint 
Michel d’Aiguille in Alvernia. 


The fouding ofSan Michele della Chiusa 

The historian Rodolfo Glabro wrote around thè year 1000 that Duke William of 
Aquitaine “.. .since his early youth used to return every year to Rome to visit thè tomb of 
thè apostles; thè years he didn’t go to Rome, he made a journey of worship to San Giacomo 
di Compostella... During thè same years, from all thè world a great crowd began to travel 
to thè tomb of thè Savior, in Jerusalem, as no-one had before dared to hope: representati- 
ves of thè lowest plebeian classes, and then thè middle classes, were followed by kings, 
counts, marquis, bishops and finally, as had never before occurred, many women of 
nobility together with other poorer women. Many of them hoped to die before making thè 
return journey to their countries...”. 

At thè end of thè tenth century it is documented that thè count of Montboissier, 
returning with his wife Isengarda from a pilgrimage to Rome, built thè monastery ofSan 
Michele della Chiusa with thè consent ofthe bishop Ardizzone and installed Benedictine 
monks from Léziat, in Auvergne, from where he originated. 

But thè devotion to Saint Michael recalls thè worship ofthe archangel which spread 
during thè Longobard period, and can be traced back to thè originai abbey of Mont Saint 
Michel, founded in thè sixth century on an island off thè coast of Normandy at thè very 
edge ofthe known world, as well as to Saint Michel dAiguille in Auvergne. 
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La sosta dell’Abate 


La Sacra di San Michele forma un complesso di eccezionale interesse architettonico, 
poiché il tempio è sospeso su di una altissima piattaforma costruita intorno alla roccia e 
accessibile mediante una grande scala, che costituisce la metafora dell’ascesi spirituale. 

Accanto alla basilica romanica si scorge l’antico monastero dove, nell’anno mille, 
sostò l’abate Guglielmo di Volpiano, prima di varcare le Alpi per riorganizzare i possedi¬ 
menti benedettini francesi; egli rifece più volte gli stessi passi per trattare, da pari a pari, 
con il pontefice romano. 

I limiti naturali non impedirono dunque il suo cammino: li riteneva una espressione 
divina finalizzata a ornare lo scenario terreno. 

Transitando sotto l’abbazia scorgiamo i profili della montagna come li vide l’Abate, e 
pensiamo di attraversare più volte l’itinerario da lui tenuto. 


The respite oftheAbbot 

The Sacra di San Michele is a complex of great architectural interest: time there is 
suspended on a high platform built around thè rock and acessible by means of a huge 
stairway serving as a metaphor for spiritual ascent. 

Next to thè Romanesque basilica we see thè ancient monastery, where, in thè year 
1000, thè abbot Guglielmo di Volpiano took respite before Crossing theAlps in order to 
reorganize thè French Benedictine holdings. The abbot repeated thè same journey many 
times so as to deal on equal footing with thè Roman pontiff. 

Naturai boundaries did not, therefore, block his path: he believed them to be a divine 
expression intended to decorate thè landscape. 

Passing below thè abbey, we can make out thè outlines ofthe mountain as thè Abbot 
saw them, and think about traveling over and over again thè itinerary that he kept. 


























I possedimenti dei monaci 

I pellegrini illustri che soggiornarono presso l’Abbazia di San Michele contribuirono 
ad accrescere le sue fortune con donazioni di terre e immunità. Il monastero fu dotato di 
biblioteca con annesso scriptorium ove si trascrivevano gli antichi codici, e di una scuola 
per giovani oblati; la basilica fu ricostruita. Venne eretto anche un piccolo tempio dedicato 
a Santo Stefano, ora detto «sepolcro dei monaci» e in parte crollato; le sue cappelle laterali 
e il tiburio ottagonale derivano dalla tipologia dei battisteri plebani. 

La potenza signorile degli abati raggiunse il culmine nel Duecento, quando i possedi¬ 
menti si estesero in Piemonte, in Francia e in Spagna, comprendendo 176 chiese. Intorno 
alla metà del secolo, l’abate Stefano ricostruì per la terza volta la chiesa abbaziale nelle 
forme auliche del romanico più evoluto: delle tre absidi rivolte a oriente, la centrale è 
dotata di un loggiato a fornici ed è trilobata, cioè si articola in due absidi minori secondo 
i modelli francesi sudoccidentali. 

II monastero è, a differenza delle fondazioni benedettine, privo di chiostro, poiché il 
luogo impervio non consentì di edificarlo. 


The monks’ possessions 

The illustrious pilgrims who stopped over at thè abbey ofSan Michele contributed to 
thè growth of its fortunes through donations oflands and privileges. The monastery was 
equipped with a library with a scriptorium annex where thè ancient codes where transcri- 
bed, and with a school for young lay brothers; thè basilica was rebuilt. A small tempie 
dedicated to Saint Stephen was also created, now known as thè “monks’tomb”andpartly 
in ruins. Its side chapels and octagonal tiburio are derived from a type ofrural baptistry. 

The substantial power ofthe abbots reached its peak in thè thirteenth century, when its 
possessions extended to Piedmont, France and Spain and included 176 churches. About 
midway through thè century, thè abbot Stefano rebuilt thè abbey church for thè third time, 
this time in thè ostentatious style of thè late Romanesque. Of thè three apses facing thè 
east, thè middle one has a fornix arcade and is trilobed, i.e. it has two minor apses in 
keeping with thè southwestern French models. 

The monastery has no cloister unlike Benedictine edifices, since its inaccessible 
position made it impossible to build one. 






















«...Quest’opera richiede di essere vista più di una volta...» 

Lo scultore Nicolao incise queste parole su di un fregio marmoreo intorno al 1120, 
quando fu chiamato a decorare il «portale dello zodiaco» (hoc opus ortatur saepius ut 
auspicìatur). 

Nicolao fu un artista di prim’ordine, poiché lavorò presso le cattedrali di Piacenza, 
Ferrara e Bologna. A Ferrara si firmò in volgare: «e tua fu l’opra Nicolao scolptore». 

Le decorazioni dell’abbazia comprendono l’intero repertorio medievale: costellazioni 
celesti, profeti, Caino e Abele, gli episodi di Sansone, l’Annunciazione. Altre sono 
simboliche: il leone con coda di drago (le forze del male), la donna che allatta i serpenti (la 
lussuria). Sono presenti anche scene di caccia alla lepre. 

La storia del San Michele si svolge pertanto a cavallo delle Alpi, tra Francia e Italia. 
Non a caso nel 1836 Carlo Alberto volle esumare 24 salme di principi sabaudi e trasferirle 
nell’abbazia, al fine di accrescere i fasti familiari, nonostante la dinastia disponesse dei 
mausolei di Superga e di Altacomba, posta presso Chambéry. 


“... This work demands to be seen more than once... ” 

The sculptor Nicolao engraved these words on a marble frieze around theyear 1120, 
when he was called to decorate thè “zodiac door” (hoc opus ortatur saepius ut auspicia- 
tur). 

Nicolao was a first-class artist who worked at thè cathedrals of Piacenza, Ferrara and 
Bologna. At Ferrara he signed his pieces in thè common language: “e tua fu l’opra 
Nicolao scolptore”. 

The decoration ofthe abbey covers thè entire medieval repertoire: celestial constella- 
tions, prophets, Cain and Abel, thè story of Sampson, thè Annunciation. Other parts are 
symbolic: a lion with thè tail of a dragon (thè forces of evil), a woman breastfeeding 
snakes (lust). There are also some scenes of hare hunting. The story of Saint Michael 
therefore takesplace astride theAlps, between France and Italy. 

It is no coincidence that in 1836 Carlo Alberto wanted to exhume 24 corpses ofSavoy 
princes and transfer them to thè abbey, in order to raise pompfor thè family, despite thè 
fact that thè dynasty had thè mausoleums of Superga andHautecombe, near Chambéry, at 
their disposition. 
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Le Chiuse dei Longobardi 

A valle dell’Abbazia di San Michele l’autostrada interseca il luogo dove nelPvm 
secolo i re longobardi ostruirono il cammino con una imponente opera di sbarramento: 
«...ancor oggi si scorgono le fondazioni dei muri che vanno dal villaggio di Cabrio 
(Caprie) al monte Porcariano (oggi Pirchiriano)...», racconta il monaco cronista della 
Novalesa. 

Qui si scontrarono i Franchi in tre successive spedizioni, finché, secondo la letteratura 
romantica, il diacono Martino consentì a Carlomagno di aggirare le fortificazioni percor¬ 
rendo sentieri montani, e di ingaggiare finalmente battaglia con Desiderio. 

Nell’immagine si scorge, verso est, la cava di inerti dove faceva capo la muraglia tra 
Caprie e Condove. 


The Locks of thè Longobards 

Downhill from thè abbey ofSan Michele, thè highway intersects thè site where, in thè 
eighth century, thè Longobards kings obstructed thè route with an impressile barricade: 

• - even today we can make out thè foundations of thè walls which go from thè village of 
Cabrio (Caprie) to Porcariano Mount (today Pirchiriano)... ” wrote thè chronicler monk 
of Novalesa. 

Here thè Frenchmen clashed in three successive expeditions until, according to 
romantic literature, thè deacon Martin allowed Carlomagno to go around thè fortifica- 
tions by following mountain paths, and to engagé finally in battle with Desiderius. 

In thè illustration thè quarry where thè wall ended, between Caprie and Condove, can 
be seen towards thè east. 
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Il viadotto di Condove 


Presso Condove l’autostrada lambisce la Dora e la sua vegetazione ripariate, insinuan¬ 
dosi nel paesaggio agrario delle bonifiche settecentesche, che hanno ridotto la fascia di 
divagazione delle acque; i campi sono delimitati da filari di pioppi disposti in senso 
contrario alla valle, secondo la trama dell’irrigazione. 

Le nuove opere viarie appaiono condizionate dalla presenza di case di abitazione e 
capannoni industriali, che tendono a occupare le aree agricole unendo tra loro gli abitati 
lungo le strade statali. 

Si noti per confronto la dislocazione del piccolo villaggio di Poisatto, sviluppatosi in 
età medievale ai piedi del versante roccioso, al fine di mantenere una distanza di sicurezza 
dal fiume e di risparmiare territorio per le coltivazioni. 


The viaduct at Condove 

Near Condove thè highway brushes against thè Dora and its protective vegetation, 
working its way through thè rural landscape ofthe eighteenth-century drainages, which 
bave reduced thè meandering area of thè waters. The fields are bordered by rows of 
poplars laid out in thè opposite direction to thè valley, in keeping with thè irrigation pian. 

The new roadprojects are conditioned by thèpresence ofhomes and industriai sheds, 
which tend to spread out over thefarmland and unite thè inhabited areas along thè state 
roads. 

In contrast is thè isolation of thè small village Poisatto, developed in medieval times at 
thè foot of thè rocky slope in order to keep a safe distancefrom thè river and to save thè 
land for cultivation. 
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La percezione del fiume 

Una grande opera di ingegneria territoriale, qual è un’autostrada, induce inevitabil¬ 
mente un effetto di intrusione visiva nel paesaggio agrario e naturale, oltre che fenomeni di 
inquinamento acustico e atmosferico, a causa della rigidità degli standards di prestazione 
e dei requisiti tecnici che deve possedere (pendenze, raggi di curvatura, velocità di 
progetto ecc.). 

Nelle cosiddette autostrade della seconda generazione, costruite dagli anni ottanta, gli 
impatti vengono attenuati, migliorati l’arredo e la qualità architettonica dei manufatti. 
Questi ultimi possono essere anche oggetto di parziali mascheramenti. 

Nel bilancio dei costi, anche ambientali, e dei benefici, rientra peraltro anche la 
fruizione di nuovi e diversi paesaggi, mutevoli e differenziati nei due sensi di marcia, che 
viene esercitata da un altissimo numero di utenti, specie nel caso di un’arteria montana e 
turistica. 

Pertanto la visione dinamica del sistema montano e delle acque compensa in parte e 
riscatta la frattura percettiva che si è prodotta nel territorio. 


The perception of thè river 

A huge civil engineering project, such as a highway, inevitably causes a visible 
intrusion in thè naturai rural landscape, as well as noise and air pollution, due to thè 
rigidity of thè standards of Service and of thè technical requirements to which it must 
adhere (gradient, radius of curvature, project speed, etc.). 

In thè so-called second generation highways, built in thè 1980s, these effects were 
mitigated by improving thè fittings and architectural quality ofthe constructions, which 
can even be partially masked. 

In weighing costs (including environmental) and benefits, we also have to consider thè 
enjoyment ofnew and different landscapes, which change and diversify according to thè 
direction traveled. Such enjoyment is offered to great numbers ofpeople, especially in thè 
case of a mountain or touristical route. 

And so, thè ever-changing views ofthe mountain ranges and waters partially compen¬ 
sate and redeem thè visual fracture which has been created in thè land. 
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L’occupazione umana della Valle 

Le ragioni dello sviluppo edilizio e urbanistico di Condove vanno ricercate nella 
preesistenza del tracciato della strada romana (di cui si osservano altre tracce presso 
Torre del Colle, con piazzole per consentire l’incrocio dei carri). 

Le vicende di Sant’Ambrogio e di Sant’Antonino sono diverse, perché crebbero 
linearmente lungo i due lati della strada medievale; a essi è pervenuta, accostandosi, la 
ferrovia ottocentesca, mediante un tracciato rettilineo sul quale sono poste le stazioni. Le 
espansioni urbane successive hanno occupato le aree agricole fino a lambire la Dora 
medesima, alla quale si è affiancata infine l’autostrada, insinuandosi ai margini della 
fascia di vegetazione ripariale. 


Human occupation of thè Valley 

The reasons for building and urban development at Condove should be sought in thè 
pre-existence ofthe Roman road (otner traces ofwhich can be seen near Torre del Colle, 
with pull-over areas to allow carriages to pass one another). 

The experiences of Sant’Ambrogio and Sant Antonino are different, as they grew 
linearly along thè two sides ofthe medieval road; in thè nineteenth century thè vere joined 
by a straight-track railroad and its station. Later urban expansion spread out to thè 
farmlands asfar as thè Dora, which was finally paralleled by thè highway, creeping up to 
thè edges ofthe zone ofprotective vegetation. 
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Un alpinista del Trecento 

La rupe di San Valeriano, con il monte Musiné e la Sacra di San Michele, costituisce 
un riferimento percettivo emergente nel paesaggio naturale valsusino; essendo di ostacolo, 
fu scavalcata ed erosa dal grande ghiacciaio del quaternario. 

Quest’ultimo si ridusse in seguito a occupare aree più ristrette, al di sopra di Exilles e 
Salbertrand, frantumandosi in tanti ghiacciai minori nelle valli laterali fino a scomparire, 
mentre la Dora Riparia provvide a rimodellare il fondovalle con le sue alluvioni. 

Lo scenario della Valle è dominato dal Rocciamelone, che si erge fino a 3538 metri di 
altezza, e fu asceso nel 1358 da Bonifacio Lotario d’Asti, un precursore degli sports 
alpinistici, il quale lasciò negli archivi una relazione circostanziata della sua impresa. 


A fourteenth-century mountaineer 

The San Valeriano cliff, Musiné Mount and thè Sacra di San Michele create a visual 
point of reference which emerges from thè naturai landscape ofthe Val di Susa. Being in 
thè way, it was passed over and eroded by thè great glacier of thè Quaternary period. 

The glacier got smaller after occupying narrower areas, above Exilles and Salber¬ 
trand, and broke up into many tesser glaciers in thè side valleys until it disappeared, while 
thè Dora Riparia took on thè job of reshaping thè valley floor with itsfloods. 

The panorama of thè Valley is dominated by thè Rocciamelone, which rises up to a 
height of3538 meters. Itwas climbed in 1358 by Bonifacio Lotario d’Asti, aforerunner of 
alpine athletes, who left a record describing his adventure. 
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Il treno di Modane 


Un viadotto in costruzione dell’Autofréjus presso San Valeriano, dove interseca il 
fiume e la linea ferroviaria storica per la Francia. 

I piloni fra i quali transita la motrice sono nella realtà ben più distanziati di quanto 
appaia all’occhio meccanico della macchina fotografica. 

II mezzo fotografico, ormai alla portata di tutti, permette di compiere un rito magico 
fatto di chimica e di fisica, consumato in solitudine nell’antro della camera oscura, al fine 
di fermare nel tempo un’immagine reale, da ora all’infinito, ma anche di trasfigurarla. 

La bella immagine a fronte deforma infatti la visione; è stata eseguita con un 
teleobbiettivo, per enfatizzare l’intersezione della strada ferrata con il tracciato auto- 
stradale lungo la Dora. 


The Modane railroad 

A viaduct is being constructed for thè Fréjus highway at San Valeriano, where it 
interesects thè river and thè historic railway towards France. 

Thepiers among which thè tractorpasses are, in reality, much wider apart than meets 
thè mechanical eye of thè camera. 

Photography, today within reach of all, allows us to perform a magical rite made of 
chemistry andphysics, consumated in solitude in thè cavern ofthe dark room. We can halt 
a reai image in time, from now to eternity, but we can also transfigure what is seen. 

The lovely image beside distorts reality, as it was taken with a telephoto lens in order 
to highlight thè intersection ofthe railroad with thè outline ofthe highway as it runs along 
thè Dora. 
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Una ferrovia costruita dagli inglesi 


La strada ferrata da Torino a Susa, prima tratta della linea internazionale che collegò il 
Piemonte con la Savoia, venne concessa alla società Jackson, Brassey ed Henfrey. Fu 
aperta all’esercizio il 25 maggio del 1854 e venne riscattata dallo Stato dopo vent’anni. 

A distanza di più di un secolo si stanno redigendo i progetti per una ulteriore linea 
ferroviaria ad alta velocità, destinata ad alleggerire la linea storica destinandola al traspor¬ 
to delle merci, e a trasferire in parte sulla ferrovia lo stesso traffico commerciale che grava 
sull’Autofréjus. 

Si ripropongono ancora una volta i problemi di salvaguardia ambientale della Valle, 
destinata per sua natura a essere sede di un traffico internazionale per l’Europa. 


A railxvay built by thè British 

The Turin-Susa railroad, thè first stretch of thè international line connecting Pied- 
mont and Savoy, was awarded to thè company Jackson, Brassey and Henfrey. It was 
opened to traffic on thè 25th May, 1854 and was repurchased by thè state after twenty 
years. 

More than a century later, plans are being draftedfor a high-speed rail line, designed 
to unburden thè historic line by relegating it to thè transport ofgoods, and to transfer to 
thè railway part ofthe commercial traffic which weighs upon thè Fréjus highway. 

Problems of safeguarding thè environment of thè valley are therefore resurfacing; thè 
Valley seems fated by nature to be thè site of international traffic towards thè rest of 
Europe. 
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La Certosa di Montebenedetto 

La piana di Villarfocchiardo è sovrastata dai rilievi del versante «inverso» compreso 
nel Parco naturale dell’Orsiera Rocciavré, istituito nel 1980 dalla Regione Piemonte. 

Alla fine del xn secolo, i monaci francesi dell’ordine di San Brunone fondarono a 
mezza costa la Certosa di Montebenedetto, che per la marginalità del luogo è pervenuta 
fino a noi pressoché integra. Si noti che la grande volta a botte romanica venne edificata 
con la pietra secondo i modi costruttivi delle certose d’oltralpe. 

Acquistata da un contadino con le alienazioni napoleoniche, fu ridotta a cascina, e il 
monastero a stalla. È stata oggetto di un accurato restauro, finanziato dalla Regione. 


The Carthusian Cathedral of Montebenedetto 

The Villarfocchiardo plain is dominated by thè ranges of thè “reverse” side, which 
lies within thè naturai park Orsiera Rocciavré, established in 1980 by thè Region of 
Piedmont. 

Halfway up thè bill at thè end of thè twelfth century, thè monks of thè San Brunone 
order founded thè Carthusian Cathedral of Montebenedetto which, thanks to its out-of- 
the-way location, has arrived asfar as our times almost completely intact. We can see that 
thè great Romanesque barrei vault was built in stone, in keeping with thè construction 
habits ofthe Carthusians from thè other side oftheAlps. 

After being purchased by a peasant with Napoleonic alienation, it was reduced to a 
farmstead and thè monastery to an animai barn. Later it was restored carefully under 
financing from thè Region. 


106 












m 














San Giorio 


L’altura sulla quale fu costruito il castello emerge dalla piana alluvionale e mostra 
segni evidenti del passaggio glaciale; la formazione rocciosa venne infatti levigata e 
modellata dalla potenza erosiva della massa di ghiaccio. 

Nel Medioevo gli uomini adattarono il sasso alle loro esigenze, costruendo muri e 
terrazzamenti e trasportandovi terra coltivabile. 

Il castrum è documentato a partire dal Duecento, quando divenne possesso dei conti 
sabaudi che lo ebbero dagli Arduinici. 

Successivamente fu sede di una guarnigione, fornita dalle milizie paesane comandate 
da un governatore locale; nonostante le sue strutture fossero inadeguate a contrastare le 
artiglierie, per la sua posizione, conservò un interesse tattico nel sistema dell’incastella¬ 
mento della Valle. 


San Giorio 

The high ground on which thè castle was built rises up from thè river plain and 
displays clear signs of glacial movement. The rock formation was polished and shaped by 
thè erosive power of thè mass of ice. 

In Medieval times men adapted thè stone to their needs, building walls and terracing 
and transporting tillable land to thè site. 

There is evidence of thè castrum as far back as thè thirteenth century when it became 
a possession ofthe Savoy counts, who received itfrom thè Arduins. 

Later it was thè site ofa garrison, supplied by peasant militias commanded by a locai 
governor; despite thè fact that its facilities were inadequate for resisting artillery, its 
position afforded it tactical importance in thè fortification System ofthe Valley. 
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La funzione delle ombre 


II viadotto di San Giorio in costruzione. 

La struttura è formata da grandi travi «a cassone» prefabbricate: a differenza delle 
opere d’arte autostradali costruite fino agli anni sessanta, gli sbalzi laterali dell’impalcato 
sul quale si muovono i veicoli inducono lateralmente ombre portate che rendono meno 
visibili le strutture medesime nel contesto paesistico. 

In tal modo la dignità dell’architettura si compone con la necessità di inserire il 
manufatto nell’ambiente circostante, determinando impatti il più possibile limitati. 

Si immagini quali effetti avrebbe prodotto una fascia cementizia continua in piena luce. 


The function of shadows 

San Giorio viaduct during construction. 

The structure is made up of large, prefabricated “caisson ” beams: unlike thè roadway 
Works of art constructed up to thè 1960s, thè lateral jolts of thè planking on which thè 
vehicles move cause side shadows which make these structures less visible in thè context 
of thè landscape. 

In this way thè dignity of architecture is reconciled with thè need to construct such 
things in thè surrounding environment, so as to affect thè landscape as little as possible. 

We can imagine what effect would have been produced by a continuous block of 
cement in full day tight. 
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Il ponte di Bussoleno 


Oltrepassato il «malpasso» di Villarfocchiardo, infestato da predoni e disagevole in 
inverno, la Via Francigena medievale varcava la Dora e si svolgeva sulla sponda sinistra, 
ricongiungendosi al tracciato romano. 

Se Mattie e Meana ebbero origine sui terrazzi glaciali del versante, l’abitato di 
Bussoleno crebbe intorno al ponte in funzione dei commerci e dei dazi, nonostante le piene 
rovinose del fiume. 

Nella seconda metà del Trecento, per volere dei Savoia, fu cinto da una robusta cortina 
muraria dotata di torri cilindriche, e la «villa» divenne un «borgo». 

NeH’immagine al di sopra dei tetti in pietra del centro storico si segnala il campanile 
romanico della chiesa, cui è addossata un’imponente facciata barocca. 


The Bussoleno bridge 

Once beyond thè “misstep” of Villarfocchiardo, overrun by marauders and impracti- 
cal in thè winter, thè medieval Via Francigena crossed thè Dora and ran along thè left 
bank, joining up once again with thè Roman path. 

If Mattie and Meana originated on thè glacial terraces of thè hillside, thè village of 
Bussoleno grew around thè bridge as afunction oftrade and customs duties, despite thè 
ruinous floods ofthe river. 

In thè second half of thè fourteenth century, thè Savoy family asked that it be 
surrounded by a strong stone wall with cylindrical towers, and thè “villa” became a 
“village. ” 

In thè illustration, above thè stone roofs of thè old quarter, we can admire thè 
Romanesque belfry ofthe church, which also boasts an imposing Bar oque facade. 
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La storia delle strade 

Poiché Bussoleno crebbe intorno al suo ponte antico, le espansioni edilizie recenti e la 
necessità di attenuare gli effetti ambientali hanno indotto la nuova autostrada a svolgersi in 
galleria per un ampio tratto, con un tracciato che ritorna sulla sponda destra e dunque in 
contrasto con lo sviluppo della viabilità storica valsusina. 

Gli edili e gli agrimensori romani che tracciarono la via delle Gallie operarono certo in 
condizioni diverse, preoccupandosi unicamente della manutenzione e della difendibilità 
della loro opera, che si inoltrava tra i boschi a mezza costa, visibili in primo piano nella 
fotografia. 


The history ofthe roads 

Sirice Bussoleno was createci around its ancient bridge, recent building expansion and 
thè need to mitigate environmental effects have meant that thè highway runs through 
tunnels for a long stretch, with a route which returns to thè right bank and which is 
therefore in contrast to thè development ofthe historical road System ofthe Val di Susa. 

The Roman construction workers and landsurveyors who created thè route of thè 
Gauls certainly worked under different conditions, worrying almost solely about thè 
maintenance and defendability oftheir work, which proceeded through thè woods halfway 
up thè hill. It can be seen in thè for e ground ofthe photograph. 
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Una «porta ferrata» 

Anche la galleria di Mompantero consente all’Autofréjus di aggirare la città di Susa 
limitando le interferenze con il territorio. 

Ben diversamente nel Duecento avevano provveduto i Segusini, quando costruirono 
una «porta ferrata», con rinforzi di pesanti lamine metalliche, al fine di deviare il traffico 
mercantile dalla Val Cenischia dirottandolo all’interno delle mura cittadine. 

Mentre transita nel paesaggio montano, l’utente dell’autostrada si trova immerso, da 
un istante all’altro, in un condotto artificiale di cui non intravede la fine, che lo priva del 
suo habitat per un tempo imprevedibile. 

L’arredo della galleria diviene pertanto un elemento costruttivo importante come il 
manto stradale, l’illuminazione, gli strumenti di sicurezza, le tecnologie di comunicazione 
con l’esterno; deve pertanto contribuire a evocare una condizione di normalità enfatizzan¬ 
do i segni dell’intervento umano, per rimuovere ogni riferimento alla natura violata e 
incombente. 

Gli artifici elaborati dai tecnici per insonorizzare la galleria di Mompantero (rivesti¬ 
menti, «trappole sonore») sono illustrati da un’ampia letteratura specialistica. 


An “iron door” 

The Mompantero Tunnel also allows thè Fréjus highway to pass over thè city ofSusa 
and therefore to limit interference with thè land. 

The residents ofSusa in thè thirteenth century had thought things out quite differently. 
They built an “iron door”, reinforced with heavy layers of metal, forpurposes ofdeviating 
thè commercial traffic from thè Val Cenischia and rerouting it inside thè city walls. 

As we who use thè highway pass through thè mountain landscape, we find ourselves 
immersed, from one moment to thè next, in an artificial conduct whose end is nowhere in 
sight and which deprives us ofour habitat for an unknown length oftime. 

The fittings of thè tunnel thus become a constructive element as important as road 
surface, lighting, safety instruments, and technology for communicating with thè outside; 
it must, therefore, help evoke a condition of normality by pointing out signs of human 
intervention, in order to remove any reference to violated and impending nature. 

The artifices designed by experts in order to soundproof thè Mompantero Tunnel 
(padding, “sound traps ”) are described by thè ampie specialized literature. 
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Susa 


Alla fine del Settecento il Sacchetti scriveva «esser vana l’opera di voler comprendere 
l’origine e la fondazione della città di Susa perché finora non vi è colui al quale sia 
riuscita tale impresa...». 

Lo storico valsusino era lacerato dai dubbi che gli derivavano dalla lettura di Plinio e 
di Tito Livio: il primitivo villaggio era abitato dai Liguri che popolavano il Piemonte 
oppure dai Celti scesi in Italia intorno al 400 a.C.? 

Gli archeologi sono oggi capaci di sciogliere in parte il quesito, come si vedrà per 
Chiomonte; ma soltanto a partire dal 77 a.C. le fonti scritte stabiliscono il limite inferiore 
della preistoria segusina. 

In quell’anno infatti Pompeo si dirige con l’esercito verso il Monginevro (Mons 
Matronae) vantandosi di aver scoperto un valico che consente di giungere da nord nelle 
terre di Provenza, possedimento romano fin dai tempi delle guerre puniche. 

Sedici anni dopo transita una prima volta Cesare diretto nelle province spagnole; rifarà 
lo stesso itinerario nel 58 a.C. con 30 mila uomini procedendo da Ocelum-AdFines. Dopo 
sette giorni di marce forzate e di scontri con i popoli della Valle, perverrà a Brianqon 
(Brigantium), accingendosi a conquistare la Gallia transalpina. 


Susa 

At thè end of thè eighteenth century Sacchetti wrote “it is in vain to try to understand 
thè origins and foundation of thè city of Susa, because thus far thè man does not exist who 
has succeeded in this enterprise...”. 

The historian from thè Val di Susa was tormented by a question he had derived from 
reading Pliny and Titus Livius: was thè primitive village first inhabited by Ligurians who 
werepopulating Piedmont, or else by Celts who had come down to Italy around 400 B. C. ? 

Today, archeologists are able to partially resolve thè question, as will be seen for 
Chiomonte. But written sources establish thè lower limit ofprehistory in Susa only asfar 
back as 77 B.C. 

In that year, Pompey headed with his army towards Monginevro (Mons Matronae), 
showing off his discovery ofa mountain pass which made it possible to reach thè lands of 
Provence from thè north. These lands had belonged to thè Romans since thè Panie wars. 

Sixteen years later, Caesar crossed thè pass for thè first time on his way to thè Spanish 
provinces; he repeated thè journey in 58 B.C. with 30,000 men from Ocelum-Ad Fines. 
After seven days offorced marching and clashes with thè people ofthe Valley, he arrived 
in Briangon (Brigantium) and set about conquering transalpine France. 
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I re di Segusium 

Secondo il retore Frontone, il condottiero romano, mentre procedeva a cavallo in 
direzione del valico sotto le frecce nemiche, sia pure frastornato dal suono delle trombe e 
tra gli altri molti fastidi, dettava allo scrivano un’operetta sulle regole per parlar bene in 
latino... 

Cesare si assicurò l’amicizia del re di Susa, Donno, che in cambio gli garantiva il 
controllo della Valle e il libero transito. Dopo la sua morte l’alleanza si strinse definitiva¬ 
mente, regnando Cozio figlio di Donno, che secondo Ammiano Marcellino fu accolto 
nell’amicizia di Ottaviano; nel frattempo i vicini Salassi venivano sterminati e ridotti in 
schiavitù. 

Cozio fu anche nominato prefetto di un vasto territorio, comprendente parte del 
Piemonte e dell’odierna Savoia; da allora un tratto delle Alpi trasse da lui il nome di 
«Cozie». 


The kings of Segusium 

According to thè rhetorician Frontone, thè Roman leader, as he proceeded on 
horsebacktowards thè pass through thè enemy arrows, bewildered and distracted by thè 
noise of thè trumpets and numerous inconveniences, managed to dictate a small work on 
rulesfor speaking goodLatin to his scribe... 

Caesar procured thè friendship ofthe king ofSusa, Donno, who in exchange guaran- 
teed him control ofthe Valley andfree transit. After his death thè alliance was tightened 
under thè rule of Donno’s son Cozio who, according to Ammiano Marcellino, was 
welcomed into friendship with Octavius. In thè meantime, thè nearby Salassis were 
destroyed and reduced to slavery. 

Cozio was also named prefect of a vast territory, including part ofPiedmont and of 
today’s Savoy; from that moment on, a stretch oftheAlps tookfrom him thè name “Cozie”. 
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La Pace di Augusto 


Nel 14 d.C. tutti i popoli delle Alpi sono vinti e sottomessi: Augusto li elenca sul 
frontone del grande mausoleo di La Turbie ( Trophée desAlpes, presso Nizza); nello stesso 
modo, facendo ritorno con l’esercito dalle Gallie, inaugura in Susa un arco trionfale, 
costruito con il marmo di Foresto da un architetto romano e ornato di sculture da 
maestranze locali. 

L’arco di Augusto costituisce un eccezionale documento di storia, poiché cita i nomi 
delle genti che abitavano la regione fino alle valli dell’Arc, dell’Isère e della Rhòne. 

Il suono dei loro nomi, che soltanto i Segusini poterono conservare, segna la scompar¬ 
sa della civiltà ligure e celtica, cui si sovrappose la colonizzazione romana: segusini, 

SEGO VII, CELACI, CATURIGI, MEDULI, TEBAVI, ADENATI, SA VINCATI, EGDUNI, VEAMINI, VENISAURI, 
IEMERII, VESUBIANI, QUARIATI. 


Augustus’ Peace 

In thè year 14 A.D., all Alpine settlements were defeated and subjected; Augustus 
listed them on thè pediment ofthe great mausoleum ofLa Turbie (Trophée des Alpes near 
Nicé). Similarly, as he returned with his army from France, he inaugurated a triumphal 
arch in Susa made in Foresto marble by a Roman architect and decorated with sculptures 
by locai workers. 

The Arch ofAugustus is an excellent historical relic as it cites thè names ofthe peoples 
who lived in thè region as far as thè Are, Isère and Rhòne valleys. 

The sound oftheir names - segusini, segovii, celaci, caturigi, meduli, tebavi, adenati, 

SAVINCATI, EGDUNI, VEAMINI, VENISAURI, IEMERII, VESUBIANI, and QUARIATI (which COUld Onfy be 

kept by thè Segusini, or Susans) - marks thè disappearance of Ligurian and Celtic 
civilization which was thus replaced by Roman colonies. 
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Le forme della città 


Nerone elegge Susa «municipio romano» nel 65 d.C. 

Galba, Otone e Vitellio si contendono la successione, e scoppia la guerra civile. 

Tacito racconta che quattro anni dopo, poiché la città parteggia per Otone, viene 
saccheggiata e data alle fiamme dall’esercito di Vitellio, formato da quarantamila uomini; 
e ancora nel 70 d.C. sotto l’arco di Augusto transitano le legioni di Vespasiano provenienti 
dal Monginevro. 

Dopo tali sciagure Susa potè essere ricostruita e svilupparsi in pace per due secoli; fu 
dotata di foro, terme e anche di un piccolo anfiteatro, dal quale si desume che era abitata da 
quattro o cinquemila uomini. 

L’immagine fotografica mostra che il centro storico possiede una forma simile a un 
triangolo, e si articola intorno a un ponte e a un incrocio stradale, con due vie che tendono 
nelle direzioni dei passi alpini del Monginevro e del Moncenisio. 

Come solevano fare per le città alleate, i Romani non distrussero dunque il villaggio 
preesistente per ricostruirlo secondo la rigida pianta dell’accampamento militare, ma si 
limitarono a dotarlo di servizi; in tal modo è pervenuta la forma urbana della matrice 
primitiva, che evoca l’insediamento celtico-ligure. 


The shapes of thè city 

Nero elected Susa thè “Roman municipium ” in thè year 65 A.D. 

Galba, Otone and Vitellio competed for thè succession, and civil war broke out. 

Tacitus wrote that four years later, since thè city was siding with Otone, it was sacked 
and set on fire by thè Vitellio army, which consisted of 40,000 men. Once again, in 70 
A.D., thè Arch of Augustus was passed under by thè Vespasiano legions arriving from 
Monginevro. 

Following these disasters, Susa was rebuilt andprospered in peacefor two centuries; 
it was equipped with a forum, thermal baths and even a small amphitheatre, from which 
we can deduct that thè city was inhabited by four or five thousand people. 

The photograph shows that thè historic center is roughly triangular in shape. It is laid 
out around a bridge and a road Crossing, with two streets which stretch towards thè Alpine 
passes of Monginevro and Moncenisio. 

As was their habit in dealing with allied cities, thè Romans did not destroy thè existing 
village in order to rebuild it according to thè strict pian of a military encampment, but 
merely provided it with Services. In this way thè primitive matrix shape of thè city has 
survived, evoking thè settlement of thè Ligurians and Celts. 
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Le mura 


Nello stesso modo fu conservata la forma urbana primitiva per la vicina Ivrea 
(Eporedia), che svolgeva una identica funzione strategica di controllo, mentre una sorte 
ben diversa toccò ai villaggi dei Salassi, cui seguì la fondazione della città castramentata 
di Aosta. 

Intorno al 260 d.C. si verificarono le prime incursioni di barbari nella valle padana; 
l’imperatore Aureliano riuscì a contrastarli, ma saggiamente decise di cingere Roma con 
un’ulteriore cinta muraria. 

Anche Susa, nella seconda metà del ni secolo, venne dotata di una forte cortina di 
mura, con torri a pianta circolare e quadrata alte dodici metri, nelle quali si aprivano tre 
porte monumentali. 


The walls 


The primitive urban shape of nearby Ivrea (Eporedia) was preserved in thè same way. 
The strategie function of Ivrea was likewise one of control, while a very different outcome 
awaited thè villages of thè Salassi, leading to thè founding of thè walled city of Aosta. 

Thefirst barbarian incursions into thè Po Valley occurred around 260A.D. Emperor 
Aurelius managed to combat them, but wisely decided to surround Rome with another 
boundary wall. 

Susa as well, in thè second half of thè third century, was equipped with a strong stone 
curtain with 12-meter-high circular and square towers into which opened three monu¬ 
mentai doors. 
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La statua di Claudio 


Le opere di difesa furono costruite con grande affanno e in uno spazio di tempo 
brevissimo, essendo incombente il pericolo di una invasione. 

Le cortine sono infatti composte da ciottoli tratti dal fiume, con materiali di recupero 
aggiunti alla rinfusa, e quando, all’inizio del secolo scorso, i francesi di Napoleone vollero 
demolirle, emersero la statua di Claudio e due torsi loricati di altri imperatori, frammisti a 
pietre tombali e macerie, epigrafi celebrative e funerarie. Due di tali sculture furono 
trasportate a Parigi e rese all’Italia con la Restaurazione: sono ora collocate nell’atrio 
dell’Accademia delle Scienze di Torino. 

La pressione dei barbari aumentò ancora nei decenni successivi. Un sermone del 
vescovo Massimo rivela che a Torino le statue imperiali, anziché essere usate come a Susa 
per il muro, vennero collocate esternamente alle porte della città, al fine di esorcizzare la 
minaccia incombente e di scoraggiare gli invasori con l’immagine degli antichi fasti. 


The statue ofClaudius 

The defense works were built with great toil and in a terrible rush, as thè threat of an 
invasion was impending. 

The curtains were made of stones from thè river, with salvage thrown in at rondoni. 
When at thè beginning of thè nineteenth century Napoleoni French demolished them, 
theyfound a statue ofClaudius and two loricate torsos ofother emperors, mixed up with 
gravestones and rubble with celebratory andfunerary epigraphs. Two ofthese sculptures 
were taken to Paris and given back to Italy during thè Restoration; today they are held in 
thè lobby of thè Accademia delle Scienze in Turin. 

The pressure from thè barbarians increased in thè following decades. A sermon by thè 
bishop Massimo tells us that in Turin thè statues ofthe emperors were not usedfor walls 
as in Susa, but wereplaced outside thè city gates in order to exorcise thè impending threat 
and discourage invaders with thè image ofpast deeds. 
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Due archi trionfali 


Quando Costantino passò nel 311 d.C., con un esercito di quarantamila uomini, la città 
venne assalita e distrutta, perché si era schierata per Massenzio; ancora una volta i 
Segusini si trovarono dalla parte sbagliata. 

A nulla valsero dunque le mura costruite per difendersi dai barbari (munitissima muro 
ac sita riferisce Ammiano). 

La battaglia decisiva avvenne subito dopo nella piana di Rivoli e si concluse con la 
sconfitta di Massenzio; a Roma fu costruito per l’occasione un arco trionfale presso il 
Colosseo, dove, accanto alle gesta dell’imperatore, è appunto rappresentata la caduta di Susa. 

Con il monumento innalzato ai tempi di Cozio per celebrare l’amicizia di Augusto, 
l’arco di Costantino documenta pertanto il beffardo destino storico che si consumò per i 
Segusini a tre secoli di distanza. 

Ma le disgrazie della città non erano finite: ancora nel iv secolo si verificarono i 
rovinosi passaggi degli eserciti di Costanzo, di Ezio e infine dell’usurpatore Magno 
Massimo, sceso con le sue truppe galliche dagli «strettissimi valichi». 


Two triumphal arches 

When Constantine passed through in 311 A.D. with an army of40,000 men, thè city 
was attacked and destroyed because it had sided with Massenzio: once again, thè Susans 
found themselves on thè wrong side. 

And so, thè walls built to defend thè cityfrom barbarians (munitissima muro ac situ, as 
described by Ammiano) turned out to be worthless. 

The decisive battle took place immediately after on thè plain of Rivoli, and ended with 
thè defeat of Massenzio. A triumphal arch was built in Rome for thè occasion near thè 
Coliseum, where a representation of thè fall ofSusa can be found alongside thè exploits of 
thè emperor. 

Along with thè monument erected during Cozio’s time to celebrate thè friendship of 
thè Augustans, thè arch of Constantine thus documents thè taunt ofhistoric destiny which 
carne around for thè Susans after three hundred years. 

But thè misfortunes of thè city were not over: thè fourth century saw thè ruinous 
crossings ofthe armies of Constant, ofEzio, andfinally ofthe usurper Magnus Massimus, 
who carne down with his Gaullic troops from thè “narrow, narrow cols. ” 
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La travata del ponte 

Dopo Susa si dividono gli itinerari per il Moncenisio e per il Monginevro: a partire da 
Venaus il transito degli eserciti e dei commerci ricalcava infatti un identico percorso verso 
la pianura. 

Nel v secolo l’unica difesa possibile contro le invasioni e gli spostamenti dei popoli 
germanici poteva avvenire in corrispondenza dei rilievi alpini. Ma i limes non resistettero, 
e con il crollo della frontiera renana discesero i Visigoti di Alarico e gli Ostrogoti di 
Radagaiso. 

Il rudere divenne allora una componente essenziale del paesaggio agrario e urbano, 
destinato in seguito a essere utilizzato come cava di pietra. 

Caduta in abbandono, la rete della viabilità augustea fu cancellata dai sedimenti, e se 
ne perse anche la memoria; soltanto in età napoleonica i carri ricominceranno a transitare 
sui valichi. 

Il ponte dello svincolo di Venaus ci sembra ricordare la fine della viabilità romana e 
il crollo di quella civiltà, cancellata nei secoli bui, ma anche la ripresa dei transiti 
internazionali che ha raggiunto oggi il massimo sviluppo. 

Il suo disegno mostra un impegno diverso, rispetto agli schemi uniformi dei sovrap- 
passi autostradali, perché la travata non è rettilinea, e appare ingentilita da una curvatura 
appena accennata, che ben si innesta alle spalle, secondo i moduli degli antichi ponti in 
pietra. 


The bridge girder 

After Susa thè road splits for Moncenisio and Monginevro; beginning at Venaus thè 
transit ofarmies and merchants followed an identical itinerary towards thè plain. 

In thè v century, thè only defense possible against invasions and thè movements ofthe 
Germanie peoples consisted of thè Alpine ranges. But thè limes could not resist, and with 
thè collapse oftheRhine border thè Visigoths of Alarico and thè Ostrogoths of Radagaiso 
swept down. 

Ruins therefore became an essential component ofthe rural and urban landscape, and 
were later used as a source ofstone. 

The Augustan road network fell into abandon and was obliterated by settlements. 
Even its memory was lost: it was not until Napoleon ’s time that wagons began to cross 
through thè cols again. 

The bridge at Venaus junction therefore reminds us thè end ofthe Roman road System 
and thè collapse ofthat civilization, forgotten during thè dark ages, but also thè return of 
international transit which has reached its peak today. 

Its design reflects a differentpurpose with respect to thè uniform schemes ofhighway 
overpasses. The girder is not straight, but appears to be refined by thè hint of a curve, 
which is grafted to thè abutment in keeping with thè pattern of ancient stone bridges. 
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L’itinerario della Val Cenischia 


A partire dal v secolo la storia valsusina coincide con quella delle popolazioni che 
occuparono il territorio, e dunque non fu scritta: si può presumere tuttavia che si riduca a 
una cronaca infinita di eccidi e di pestilenze. 

E nell’vm, come abbiamo visto, furono i Longobardi a chiudere la Valle, opponendosi 
alla discesa dei Franchi. 

A Venaus si apre lateralmente la valle del Moncenisio, che fu teatro delle tragiche 
invasioni. Nel 726 accadde un evento significativo: i monaci benedettini fondarono alla 
Novalesa una grande abbazia, che costituiva un avamposto franco contro i Longobardi 
sulla Via Francigena : da quel momento i passi del Piccolo e Grande Moncenisio prevalse¬ 
ro sugli altri valichi, poiché erano posti sul cammino dei centri di potere carolingio, 
dislocati nel nord della Francia. 


The itinerary ofVal Cenischia 

Beginning with thè fifth century, thè history of thè Val di Susa coincided with that of 
thèpopulations that occupied it and was therefore never written down. In any case, we can 
assume that it boils down to an endless account ofbloodshed and calamity. 

In thè eighth century, as we bave seen, it was thè Longobards who blocked thè Valley 
and set themselves in opposition to thè advancement of thè Franks. 

At Venaus spreads thè valley of Moncenisio, thè theatre oftragic invasions. Theyear 
726 witnessed a significant incident: Benedictine monksfounded a large abbey at Novale¬ 
sa, which constituted a Frankish outpost against thè Longobards along thè Via Francige¬ 
na. From that time on thè passes of Piccolo and Grande Moncenisio prevailed over thè 
other cols, as they were located along thè route of thè Carolingian centres of power, 
detached throughout thè north ofFrance. 
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L’Arcivescovo di Canterbury 

L’Abbazia della Novalesa viene devastata nel x secolo, quando transitano gli ultimi 
invasori Saraceni partiti dalle loro basi provenzali; il passo è difficilmente praticabile a 
motivo delle loro insidie, tanto che nel 990 l’arcivescovo di Canterbury è costretto a 
mettersi a capo di una moltitudine di pellegrini per scendere a Roma, e ancora nel 1029 il 
re anglicano Kunt passa il valico facendosi proteggere da una carovana di viandanti. 

Nel 1168 risale invece precipitosamente il Moncenisio Federico Barbarossa, nascon¬ 
dendosi con un travestimento, poiché Susa è in rivolta contro di lui; ma nel 1174 
l’imperatore si vendica, mettendo a fuoco per l’ultima volta la disgraziata città. 


The Archbishop of Canterbury 

The abbey of Novalesa was destroyed in thè tenth century, when thè last Saracen 
invaders passed through on their way from their provincial bases. The passage was made 
difficult by their traps; in 990 thè archbishop of Canterbury had to lead a throng of 
pilgrims down to Rome, and stili in 1029 theAnglican King Kunt passed through thè col by 
protecting himselfwith a caravan ofwayfarers. 

In 1168 Federico Barbarossa fled headlong up thè Moncenisio mountain, in disguise, 
as Susa was in revolt against him. In 1174, however, thè emperor had his revenge and set 
fire for thè last time to thè hapless city. 
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L’albergo del Montone 


Più tranquillo è il transito del vescovo di Rouen che torna da Roma nel 1248. Il suo 
registro delle spese ci consente di apprendere che il 2 agosto era a Torino, il 3 a 
Sant’Ambrogio delle Chiuse mentre dal 4 all’8 sostò a Susa. 

Ripreso il viaggio, il 9 giunse a Termignon, il 10 a Saint Michel de Maurienne, 1’ 11 ad 
Aigubelle e il 12 a Chambéry. 

Dunque percorrendo a cavallo una media di 32 chilometri si perveniva a Chambéry 
impiegando otto giorni. 

Da quando Adelaide, ultima degli Arduinici, sposò Oddone Biancamano, la Valle 
entrò nel completo possesso dei Savoia-Moriana, e il Moncenisio divenne il valico più 
frequentato alTinterno dei loro domini. 

Dei Savoia, itineranti per secoli a cavallo delle Alpi, citeremo soltanto Margherita, che 
passa nel 1440 diretta a Ginevra; dorme alla Ferrera presso l’albergo del Montone, mentre 
il seguito alloggia negli alberghi Croce Bianca, dell’Angelo e di Sant’Antonio. 


The lodgings at Montone 

The bishop of Rouen had a more peaceful journey as he returnedfrom Rome in 1248. 
His expense record tells us that on thè second ofAugust he was in Turin, on thè third he 
was in Sant’Ambrogio delle Chiuse, and from thè fourth to thè eighth he stayed in Susa. 

Back on thè road, he reached Termignon on thè 9th, Saint Michel de Maurienne on thè 
lOth, Aigubelle on thè llth and Chambéry on thè 12th. 

On horsebackfor an average of 32 chilometers per day, therefore, one could reach 
Chambéry in eight days. 

When Adelaide, thè last of thè Arduinici, married Oddone Biancamano, thè valley fell 
under thè complete possession of thè Savoy-Moriana family, and Moncenisio became thè 
most frequented pass in their domain. 

Among thè Savoys who crossed theAlpsfor centuries we will mention only Margaret, 
whopassed through in 1440 on her way to Geneva; she slept at thè Ferrera in thè Montone 
lodgings, and later on she stayed in thè lodgings Croce Bianca, dell’Angelo and di Sant’An¬ 
tonio. 
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Lo smontaggio delle carrozze 

Nel secolo dei lumi l’ingegneria civile ebbe uno straordinario sviluppo: l’ottica 
applicata alla topografia consentì in particolare di ottenere strumenti topografici di 
precisione, necessari per la costruzione delle strade. 

Risale alla metà del Settecento la sistemazione della via del Moncenisio che divenne 
carreggiabile fino alla Novalesa: qui le carrozze erano smontate e le ruote, il telaio, la 
cassa caricati su muli, mentre i viaggiatori venivano trasportati su portantine a mano fin o 
a Lanslebourg. 

L’Autofréjus presso Giaglione corre tra boschi e coltivazioni, lambendo la vegetazio¬ 
ne del torrente Cenischia. L’intrusione prodotta nel paesaggio montano dalla nuova 
infrastruttura e le ferite recate da scavi e cantieri vengono attenuate con muri di sostegno 
cellulari «a gabbia» (o «a tasca»): sono formati da elementi prefabbricati e sovrapposti, tra 
loro intrecciati, con vasche di terra per la crescita di erbe e arbusti ricadenti; nell’arco di 
alcuni anni consentono di ricostituire la vegetazione naturale, poiché diminuiscono la 
pendenza del versante impedendo l’erosione. 


Dismantling thè carriages 

In theAge ofEnlightenment, civil engineering took a great stepforward: topographi- 
cal optics made it possible to construct precision instruments used for building roads. 

The arrangement of thè Moncenisio road dates back to thè middle of thè eighteenth 
century. This road was passable up to Novalesa, but there thè carriages were dismantled 
and thè wheels, frame and case loaded onto mules, while thè travelers were carried 
manually on sedan chairs up to Lanslebourg. 

The Fréjus highway at Giaglione runs through woods and cultivated fields, brushing 
against thè vegetation of thè Cenischia stream. The intrusion into thè mountain landscape 
by thè new infrastructure and thè wounds brought about by digging and building yards are 
softened by mesh-type “cage” (or “pocket”) support walls. These are made of overlap- 
ping prefabricated units, interlaced with dirt basins for growing herbs and hanging 
shrubs; within afewyears they allow thè regrowth ofthe naturai vegetation by decreasing 
thè slope of thè side ofthe highway and thereby hindering erosion. 
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Il cavallo e la mota 


Tra il 1803 ed il 1810 gli ingegneri di Napoleone realizzano una nuova strada del 
Moncenisio, che si discosta dagli antichi tracciati, escludendo gli attraversamenti di 
Venaus, Ferrera, Novalesa. La stessa Susa viene lambita marginalmente. 

A differenza delle vie medievali, il progetto delle moderne vie di comunicazione 
presuppone che i tracciati vengano scomposti in rettifili raccordati mediante curve, il cui 
raggio è esattamente definito. 

Le esigenze della ruota si impongono dunque sul passo dell’animale, e nell’arco del 
secolo la diligenza apre la strada all’automobile. 

Mentre aggira la città di Susa, l’Autofréjus è costretta a interferire con la valle del 
Cenischia; gli standards progettuali di pendenza non consentono di abbassare gli impalcati 
e di occultare il viadotto. 

Dovendo eseguire un’immagine dell’opera ingegneristica, il fotografo l’ha vista come 
una scultura all’aperto, posata tra prato e bosco; il suo obiettivo la contrappone al muro di 
sostegno, che si adagia sul pendio seguendone le forme, tra gli arbusti appena messi a 
dimora. 


The horse and thè wheel 

Between 1803 and 1810 Napoleon’s engineers built a new road to Moncenisio, which 
diverged from thè ancient paths and left out Venaus, Ferrera, and Novalesa. Even Susa 
was touched only marginally. 

Unlike thè medieval roads, thè design ofthe modem communication networksplanned 
for thè routes to be rearranged into straight stretches joined by curves of precisely- 
determined radii. 

The requirements ofthe wheel thus imposed themselves on thè steps ofthe animai, and 
within thè century thè stage coach gave way to thè automobile. 

While it circumvents thè city ofSusa, theFréjus highway isforced to interfere with thè 
Cenischia Valley. Standards for gradient do not allow thè planking to be lowered and thè 
viaduct to be concealed. 

Taking a picture of thè engineering work, photographer saw it as an open-air 
sculpture on display between thè fields and thè woods. The focus of thè photo sets thè 
project against thè support Wall, which lies on thè slant andfollows its shapes among thè 
just bedded shrubs. 
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Le compensazioni 

Anche la ferrovia di Modane evitò la città di Susa nel secolo scorso, facendo capo a 
Bussoleno per ascendere in direzione del Fréjus. I Segusini tentarono invano di evitare 
Tisolamento che ne derivava, facendo redigere a loro spese un progetto alternativo; 
ottennero infine che venisse costruito un raccordo secondario. 

Nell’alta Valle il rapporto tra percorsi in galleria e viadotti dell’Autofréjus è alto, con 
beneficio della percezione visiva. Per attenuare le intrusioni paesistiche generate dall’ope¬ 
ra, i materiali provenienti dallo scavo delle gallerie sono stati trasferiti a valle, spostando 
altresì alcune discariche prodotte da altri lavori. 

Le compensazioni messe in atto sono relative in parte alle sistemazioni idrauliche, in 
parte al consolidamento dei pendii e delle pareti rocciose instabili, con posa di apparec¬ 
chiature di monitoraggio presso depositi morenici, famiglie di massi di frana e singoli 
massi instabili. A tutela degli utenti ma anche a difesa della Valle. 


Compensations 

The Modane railway also avoided thè city ofSusa during thè last century, stopping at 
Bussoleno before climbing up towards Fréjus. The Segusini tried in vain to avoid thè 
resulting isolation, by drawing up an alternative pian at their own expense; in thè end they 
succeeded in having a secondary connection built. 

In thè upper Valley thè proportion oftunnels to viaducts along thè Fréjus highway is 
low, to thè benejìt of visual perception. In order to mitigate thè intrusions into thè 
landscape created by thè project, materials from thè digging of thè tunnels have been 
transferred downhill, likewise clearing some of thè dumps produced by other projects. 

Such compensations are related in part to thè hydraulic systems and in part to thè 
strengthening of thè slopes and of thè unstable rocky walls, through thè placement of 
monitoring equipment at morainic deposits, rock heaps and individuai unstable masses. 
Protection for thè user, but also defence ofthe Valley. 
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Il rovere e il castagno 


Dove la Val Clarea si raccorda con la Valle principale, nello scenario dominato dal 
Rocciamelone, l’autostrada si svolge per un breve tratto in viadotto, facendo capo agli 
imbocchi delle gallerie di Giaglione e di Ramat. 

Al di sotto e a lato della struttura viene eseguito il rimboschimento con vegetazione 
autoctona (rovere, roverella, castagno, provenienti dai boschi vicini), preceduto dall’im¬ 
pianto di arbusti locali (sanguinelle, ligustro, frassino) per favorire il reiserimento spontaneo. 

Sono oggetto inoltre di sistemazione naturalistica le sponde del torrente Clarea e 
un’area utilizzata come deposito provvisorio del materiale proveniente dagli scavi. 


Durmast and chestnut 

Where thè Val Clarea joins thè main Valley, in thè midst ofthe panorama dominated 
by thè Rocciamelone, thè highway continues briefly along a viaduct asfar as thè entrance 
to thè Giaglione and Ramat Tunnels. 

Below and to thè sides of thè structure thè land is being reforested with native 
vegetation (durmast, roverella, and chestnut, takenfrom nearby woods), preceded by thè 
planting of locai shrubs (dogwood, privet and ash) in order to encourage spontaneous 
regrowth. 

The banks ofthe Clarea stream and an area used as a temporary depositfor digging 
wastes are also being renaturalized. 
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Una antica frana 

A motivo dell’assenza di depositi alluvionali causata dal regime torrentizio della 
Dora, prevale, nell’alta Valle, la naturalità dell’ambiente. 

Il doppio impalcato del viadotto Clarea interferisce tuttavia con alcune coltivazioni 
terrazzate di impianto antico, dislocate sul versante esposto a sud, dove alle aree boscate si 
alternano lacerti di paesaggio agrario e alcune zone di dissesto (queste ultime sono peraltro 
registrate dai toponimi di Ruinas, De Ruine...). 

Il dissesto medesimo dei luoghi è attestato addirittura da Polibio, il quale narra di una 
frana gigantesca che sbarrò il passo all’esercito di Annibaie nel 218 a.C; il condottiero 
cartaginese impiegò tre giorni per aggirarla e far passare gli elefanti. 

NeH’immagine, accanto al cantiere, si scorge l’area archeologica della Maddalena di 
Chiomonte. 


Ari ancient landslide 

Due to thè absence ofdiluvium caused by thè torrentialDora, thè naturai environment 
prevails in thè upper Valley. 

The doubléplanking ofthe Clarea viaduct does interefere, however, with some ancient 
terraced cultivation areas, isolated on thè southern side, where wooded areas alternate 
with enclaves of rural landscape and some unstable zones (effectively described by their 
names: Ruinas, De Ruine...). 

The instability ofthese places is even attested to by Polybius, who tells of a gigantic 
landslide which blocked thè pass to Hannibal’s army in 218 B. C. The Carthaginian leader 
took three days to circumvent it and get his elephants through. 

In thè picture, next to thè building yard, we can see thè archeological zone of 
Maddalena di Chiomonte. 
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La scoperta archeologica 

Le grandi opere costituiscono una occasione per l’archeologia. Quando iniziarono i 
sondaggi per lo scavo della galleria di Ramat, apparvero, non inaspettati, i segni di quanto 
già conoscevano i contadini del luogo e per primo segnalò il geografo torinese Carlo 
Felice Capello nel 1947. Interrotti i lavori, l’area divenne oggetto di una imponente 
indagine scientifica, nel corso della quale è venuto in luce un villaggio neolitico sviluppa¬ 
tosi cinque mila anni fa su di un terrazzo fluviale che si apre sul versante opposto a 
Chiomonte, in regione Maddalena. L’insediamento è singolare, perché le abitazioni 
sfruttano come pareti alcuni grossi macigni precipitati a valle in età glaciale dal monte che 
lo sovrasta, essendo ricavate al di sotto e accanto a essi. 

Sulla montagna sono presenti peraltro altri sessanta «ripari sotto roccia» ancora da 
indagare con scavi sistematici. 


Archaeological discovery 

Huge engineering projects often become an occasion for archaeology. When sur- 
veying began for thè digging of thè Ramat Tunnel, it was no surprise when workers 
discovered signs of what thè farmers in thè area already knew, first pointed out by thè 
Turinese geographer Carlo Felice Capello in 1947. Work was stopped and thè area 
become thè subject ofa large-scale excavation. Scientists found a Neolithic village which 
developed 5,000 years ago on a berm spreading out on thè opposite side to Chiomonte, in 
thè Maddalena area. The settlement is unique because thè walls ofthe dwellings consistof 
thè undersides or sides of huge boulders that fell into thè valley during thè glacial age 
from thè mountain above. 

On thè mountain there are also 60 “under-rock shelters” which remain to be investi- 
gated with systematic excavations. 
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Una comunità provenzale 

Nel corso di diciotto mesi di lavoro ininterrotto, con la direzione della Soprintendenza 
Archeologica del Piemonte, sono stati rinvenuti alla Maddalena migliaia di frammenti 
ceramici, 1500 strumenti litici fra cui asce di pietra verde levigata, oggetti di quarzo e di 
selce, macine, fusaiole, falcetti, monili, che rievocano lo scenario di una comunità 
organizzata di derivazione provenzale, appartenente alla cultura di Chassey e sviluppatasi 
lungo il Rodano, la Durance, TAre e l’Isère. 

Spesso le Alpi sono considerate per la loro condizione di valico e non come un 
territorio a economia e cultura integrate con le regioni limitrofe; per i neolitici la catena 
alpina (come appare sempre più evidente dalle scoperte recenti) non costituì affatto una 
barriera ma un luogo di colonizzazione e di scambio. 


A Provengal community 

During eighteen months of uninterrupted work at Maddalena, under thè direction of 
thè archeological office of Piedmont, thousands of ceramic fragments were found along 
with 1500 lithic instruments including polished greenstone axes, quartz and flint objects, 
grindstones, fusaroles, sickles, and jewels, which bore witness to thè presence of an 
organized community deriving from Provence, belonging to thè Chassey culture and 
developed along thè Rodano, thè Durance, thè Are and thè Isère. 

TheAlps are often considered for theirpasses and not as a territory with an economy 
and a culture integrated with thè surrounding areas. For Neolithic man, thè Alpine chain 
(as seems more and more clearfrom recent discoveries) did not constitute a barrier at all, 
but a place for colonization and trade. 
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La morte e la tragedia 


Nel villaggio si praticava una economia di caccia e raccolta ma anche di allevamento 
(bovini, capre, pecore) e di agricoltura povera (cereali minori, orzo e frumento). 

Accanto a esso era posta la necropoli: i luoghi della morte forniscono agli archeologi 
informazioni preziose. 

Le dieci tombe, formate da casse di lastroni di pietra (ciste), rievocano un ambiente di 
vita non certo bucolico. I resti di inumati sono posti su di un fianco con il capo rivolto 
verso oriente. Poiché le sepolture contengono a volte soltanto il cranio o soltanto una 
mandibola isolata, gli studiosi ritengono che venissero praticati rituali di combustione e 
scarnificazione delle salme, e che le medesime fossero manipolate in fasi diverse (F 
Fedele, 1988). 

A tali macabri rituali si aggiunse la tragedia. Le lastre di copertura mostrano infatti di 
essere state spezzate da un evento catastrofico successivo. Se la frana primitiva aveva 
predisposto l’ambiente adeguato per costruire il villaggio, un secondo movimento frano¬ 
so, forse dovuto a eventi sismici, fece precipitare nuovamente una massa imponente di 
rocce che arrestò la vita dell’insediamento. 

La catastrofe è provata ancora dalle ciotole posate su mensole di pietra all’interno 
delle abitazioni sepolte, e dai resti di un uomo che rimase schiacciato fra due macigni. 


Death and tragedy 

The economy of thè village was hunting and gathering, but also livestock raising 
(cows, goats and sheep) and low agriculture (minor grains, barley and wheat). 

Next to it was thè necropolis: these places of death have furnished precious informa- 
tion to archeologists. 

The 10 tombs, boxes made ofstone slabs (ciste), recali a way oflife that was far from 
bucolic. The remains of thè buried are placed on one side with thè head turned towards thè 
east. Since thè graves sometimes contain only thè skull or an isolated jaw, scholars believe 
that burning andflesh stripping rituals were practiced on thè corpses, and that they were 
handled in various phases (F. Fedele, 1988). 

These macabre rituals were accompanied by tragedy: thè covering slabs show signs of 
having been broken by a later catastrophic event. Iftheprimitive landslide hadpredispo- 
sed thè land for thè construction of a village, a second such disaster, perhaps thè result of 
seismic activity, caused a huge mass of rock to fall once again and put life in thè sethement 
to an end. 

The catastrophe is stiliproved by pebbles which can be found on thè stone walls inside 
thè buried dwellings, and by thè remains ofa man who got flattened between two boulders. 
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Una principessa celtica 


Dopo la tragedia, l’insediamento della Maddalena fu abbandonato dai superstiti. Nello 
stesso sito tuttavia gli archeologi hanno compiuto un’ultima, straordinaria scoperta: una 
tomba isolata dell’età del Ferro conteneva infatti un corpo femminile ornato da un ricco 
corredo di gioielli, che prova l’appartenenza dei resti a un personaggio di rango superiore. 

La principessa celtica non abitò alla Maddalena: quando morì stava transitando nei 
pressi del villaggio sepolto dalla frana, forse con le genti che migravano verso la pianura 
padana guidate da Belloveso, intorno al 400 a.C., come riferisce Tito Livio. Apparteneva 
dunque agli antenati delle popolazioni conosciute dai Romani, quando questi ultimi 
assunsero il controllo della Gallia cisalpina; secondo gli storici latini, nel i secolo a.C., 
Celti e Liguri convivevano mantenendo separate le rispettive culture. 


A Celtic princess 

After thè disaster, thè Maddalena settlement was abandoned by thè survivors. On thè 
same site, however, archeologists have made another extraordinary discovery; an isola- 
ted tomb from thè Iron Age containing a female body decorated with a wealth ofjewels, 
proving that thè remains had belonged to a high-ranking personage. 

The Celtic princess did not live at thè Maddalena. When she died, she was traveling 
near thè village buried by thè landslide, perhaps with thè peoples who migrated towards 
thè Po Valley under thè guidance of Belloveso around 400 B.C. as told by Titus Livius. She 
was therefore an ancestor ofthepopulations met by theRomans when they took control of 
Cisalpine Gaul. According to Latin historians, in thè first century B.C. Celts and Ligu- 
rians lived together but kept their cultures separate. 
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Il parco archeologico 


Al fine di conservare il villaggio neolitico, il viadotto e rimbocco della galleria di 
Ramat hanno subito un abbassamento, ottenuto con la modificazione dei livelli di proget¬ 
to; si sono dovuti risolvere anche i non facili problemi tecnici derivanti dai massi sospesi 
in terreni sciolti, che fanno parte integrante del luogo e ora gravano sulla galleria. È stata 
prevista infine la creazione di un parco archeologico connesso con le aree di sosta 
autostradali; in attesa di realizzarlo, i costruttori hanno posto in opera un rilevato che 
circoscrive e protegge il parco medesimo. 

Le opere autostradali, oltre che attenuate, risultano in tal modo anche compensative 
degli impatti residui indotti dal traffico. 

I costi del cantiere di scavo archeologico sono stati sostenuti dalla stessa società Sitaf. 

Pertanto a Chiomonte «... la collaborazione tra imprenditori ed archeologi ha permes¬ 
so di realizzare uno dei migliori scavi di salvataggio finora visti nel nostro Paese...» 
(F. Fedele, 1987). 


The archaeological park 

In order to preserve thè Neolithic village, thè viaduct and thè opening of thè Ramat 
Tunnel have been lowered by modifying thè planning levels. It was also necessary to 
resolve thè not easy technicalproblems resulting from rocks suspended in thè loose earth, 
which are inherent to thè area and now weigh upon thè tunnel. It was finally decided to 
create an archaeological park connected to thè highway rest stops; while waitingfor this 
pian to be realized, builders have set up a rise which surrounds and protects thè park. 

The highway projects are thus not only mitigated, but in some way make up for thè 
impact of thè traffic. 

The costs ofthe archaeological excavation site were borne by thè Sitaf. 

And so at Chiomonte, “.. .thè cooperation between businesspeople and archaeologists 
has made it possible to carry out one of thè best salvaging excavations ever seen in our 
country...” (F. Fedele, 1987). 
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La «mimesi» 


A metà degli anni settanta venne interrotta la costruzione di nuove autostrade. Nella 
Valle il traffico pesante continuò a percorrere la viabilità statale, inquinando il territorio 
oltre ogni limite. Il ritardo consentì tuttavia di affinare i criteri progettuali, mentre si 
facevano strada nuovi orientamenti di protezione ambientale. 

Si affermò il concetto di «mimesi» delle opere, da attuare là dove era possibile, nel 
paesaggio alpestre violato. L’imbocco della galleria di Ramat riflette lo sforzo di attenuare 
l’interferenza; le conoidi e i reliquati di morena, per i quali si impone l’esigenza di 
sostenere i terreni composti da materiali «caotici», vengono contrastati con muri geome¬ 
tricamente irregolari e rivestiti di pietrame, con terrazzamenti predisposti al fine di 
ripristinare la continuità con le aree adiacenti mediante la vegetazione. In altri casi il 
profilo della canna a «becco di flauto» diritto o rovescio, ha la funzione di segnalare 
appena l’opera ingegneristica nel contesto rinaturalizzato. 

L’inedito colore dei ripari laterali al di sopra della barriera di sicurezza new jersey 
rivela infine lo sforzo di ingentilire l’arredo. 


“Mimesi ” 

In thè mid-1970s, construction of thè new highway was interrupted. Heavy trajfic 
continued to cross thè state road System, polluting thè land beyond all limits. The delay, 
however, made itpossible to improve planning criteria, while new trendsfor environmen- 
tal protection made headway. 

The concept of project mimesi was accepted, to be applied wherever possible in thè 
violated Alpine landscape. The entrance to thè Ramat Tunnel reflects efforts to amendfor 
thè interference; morainic fans and relics, because of which it’s necessary to sustain 
ground made of “chaotic ” materials, contrast with geometrically irregular walls covered 
with stones and terracing designed specially to reinstate thè continuity with adjacent 
areas by means of vegetation. In other cases, thè silhouette of thè “flute-billed” reed 
(forward or backward) serves to point out subtly thè work of engineering in thè renatura- 
lized context. 

The fresh color ofthe side guards and ofthe New Jersey safety barrier, finally, reveal 
efforts to refine thè looks ofthe project. 
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Le viti di Chiomonte 


La fondazione a pozzo di un pilone (profonda venti metri e incastrata alla roccia 
mediante una palificata) reca ancora a vernice il numero di riferimento del progetto 
computerizzato. L’elasticità della struttura complessiva non teme le sollecitazioni degli 
eventi sismici. 

Accanto a essa tre muratori sono impegnati a edificare un muro tradizionale secondo 
l’antico mestiere della «lignola» e del filo a piombo, che ignora le tecnologie avanzate; ma 
il muro in cemento armato al quale è addossato il rivestimento si assume il compito di 
assorbire la scossa tellurica. 

Poiché l’opera serve a rifare i terrazzamenti delle viti di Chiomonte, gli uomini hanno 
ritenuto di indossare la berretta di maglia e il cappellino da ciclista anziché il casco degli 
edili. 


The vineyards of Chiomonte 

The well foundation of one pylon (20 meters deep and fixed to thè rock by means of 
piling) stili displays thè painted reference number of thè computerized project; thè 
elasticity of thè over all structure has nothing tofearfrom thè urgings of seismic activity. 

Next to this, three builders are busy putting up a traditional wall in keeping with thè 
ancient craft of lignola andplumbline, which ignores modem technology. The reinforced 
concrete wall onto which thè covering is attached takes on thè task of absorbing tremors. 

Since thè project serves to reconstruct thè terracing ofthe Chiomonte vineyards, thè 
workers have thought it best to wear woolen hats and cyclists’ caps instead of hardhats. 
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L’altezza del viadotto 


Due «pile» del viadotto di Ramat in costruzione. I ponteggi sono pressoché inesistenti, 
poiché il cantiere si è trasferito sulla cima del manufatto, grazie ai casseri «automontanti», 
mentre una gru, alta più di cento metri, eleva i materiali scaricati dagli autocarri. 

L’audacia degli operai che operano presso il gancio ricorda l’abilità di coloro che 
nell’Abbazia di San Michele della Chiusa edificarono, con semplici mezzi, il pilastro 
centrale dello Scalone dei Morti, alto diciannove metri. 


The height of thè viaduct 

Two “piers ” of thè Ramat viaduct in construction. Scaffolding is all but inexistent, 
since thè building yard has been transferred to thè top of thè structure thanks to “self- 
lifting” decks, while a orane more than 100 meters high lifts thè materials unloadedfrom 
thè lorries. 

The fearlessness of thè people working near thè hook reminds us of thè skill ofthose 
who, in thè Abbey of San Michele della Chiusa, built with thè simplest ofmeans thè 19- 
meter-high centrai pillar ofthe Staircase ofthe Dead. 

































Il tramonto delle centine 


In età augustea, a Pont Saint Martin, i Romani edificarono un’opera ardita che valica 
il torrente e viene ancor oggi usata dagli automezzi; nell’intradosso della grande arcata 
sono ancora visibili i fori di appoggio della centinatura. 

Lo sforzo di ridurre il castello delle centine nella costruzione dei ponti, al fine di 
limitare il consumo di legname, si trasformò, nel secolo scorso, in una ricerca ossessiva di 
soluzioni sempre più ardite. L’invenzione del cemento armato decretò la morte dell’arco, 
mentre la costruzione dell’impalcato avviene oggi a grande altezza, senza impiegare 
centine e ponteggi. 


The decline of thè centres 

In thè time of Augustus, at Pont Saint Martin, thè Romans built a daring structure that 
crossed thè stream and is stili used today by motor vehicles. The centering support holes 
are stili visible in thè intrados of thè great arch. 

The effort to rid thè deck of centres in thè construction ofbridges, in order to limit thè 
consumption of wood, led in thè last century to an obsessive search for ever bolder 
Solutions. The invention of reinforced concrete decreed thè death of thè arch, while thè 
construction of thè planking now takes place at a great height, without thè use of centres 
and scaffolding. 
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Il carro di varo 

Un «carro ponte» consente di varare i conci a cassone prefabbricati e precompressi, 
accostandoli e connettendoli tra loro; il concio di chiave conclude al centro la trave 
continua. 

Le ali laterali dei cassoni attenuano la percezione visiva al di sotto dell’impalcato. 

Sul versante della montagna, una piccola cappella devozionale segna un antico per¬ 
corso lungo la via di Francia. 


The launching cart 

A “bridge cart” makes itpossible to launchprefabricatedandprecompressed caisson 
ashlars, drawing them dose and connecting them to each other. The key ashlar completes 
thè continuous beam in thè center. 

The side wings ofthe caissons soften thè visual impact underneath thè planking. 

On thè mountain side, a little devotional chapel marks an ancient route along thè 
Francia road. 
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Tre filari in più 


Il rifacimento della viabilità campestre, temporaneamente sconvolta dalle nuove 
opere ai piedi del viadotto, ha tenuto in gran conto le esigenze della coltivazione. Il nuovo 
tratto della strada carrareccia è incastrato a sbalzo nella roccia, per limitare sia gli espropri 
che i muri di sostegno verso valle. 


Three more rows 

The remaking of thè rural road network, temporarily upset by thè new projects at thè 
foot of thè viaduct, has kept farming requirements well in mind. The new stretch of thè 
cartroad is sometimes embedded in thè rock, so as to limit land expropriation and support 
walls facing thè valley. 
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<Aspera vina» 


L’uso della rete minore per la viabilità di cantiere, ne ha determinato talora il 
rifacimento, a motivo dei carichi sopportati; la soluzione della soletta a sbalzo incastrata, 
mostra l’attenzione per attenuare gli effetti e si propone come un modello efficace di 
intervento. 

Mentre transita l’autocarro, il gesto del contadino di trasportare un palo della vigna 
dopo averne bruciata la punta ripete un rito preromano. I Romani tuttavia non apprezzaro¬ 
no i vini prealpini: Plinio li giudicò aspri, e forse anche acidi. 


“Aspera vina ” 

The use of thè tesser network for thè building yard road System led to its reconstruc- 
tion, thanks to thè loads carried: thè solution ofthe occasionally embedded slab demon- 
strates thè attention paid to mitigating effects and can be considered an effective model. 

While thè motor vehicle travels along, thefarmer’s act of transpor ting a stakefrom thè 
vineyard after having burned its tip repeats a pre-Roman rite. The Romans, however, did 
not appreciatepre-Alpine wines; Pliny found them sour, perhaps even acid. 
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L’ornamento 


L’architettura moderna aveva abolito ogni decorazione, considerandola un retaggio 
delle accademie; per questo Le Corbusier definiva «fatti di carta» i monumenti dei secoli 
passati, rivendicando la bellezza delle forme elementari enfatizzata dal cemento armato. 

Tuttavia la maledizione razionalista per T ornamento è tramontata, e i piloni rastremati 
del viadotto sono forati all’incastro per ragioni puramente compositive, mentre i risalti che 
corrono parallelamente ai bordi consentono alle ombre di esaltarne l’esilità. 

Il viadotto è terminato. Il viaggio si svolge lungo una direttrice astratta e metaforica, 
secondo un percorso tracciato nello spazio verso direzioni opposte e convenzionali. Infatti 
i conducenti dei veicoli non hanno coscienza dell’altezza che li separa da terra mentre 
procedono. 


Decoration 

Modem architecture had abolished all decoration, considering it to be thè heritage of 
academia. This is why Le Corbusier defined thè monuments ofpast centuries as “made of 
paper” claiming thè beauty of elementary shapes as emphasized by reinforced concrete. 

But thè rationalistic curse on ornamentation has waned, and thè tapered piers of thè 
viaduct arepierced at thejointfor purely aesthetic reasons. The reliefs that run parallel to 
thè edges aìlow thè shadows to enhance their slenderness. 

The viaduct isfinished. The trip continues along an abstract and metaphoric directrix, 
in line with a course outlined in space towards opposite and conventional directions. 
Drivers are not aware ofthe height which separates themfrom thè earth as they proceed. 
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Due curve parallele 


Alla cultura del razionalismo architettonico, di radice classicista, secondo la quale le 
opere dell’uomo dovevano affermarsi nel paesaggio naturale, è subentrata da un decennio 
la cultura del rispetto dell’ambiente, che corrisponde all’esigenza organica di inserire il 
manufatto nel contesto, con rapporti di rispetto e anche di subordinazione nei confronti 
dello scenario naturale. Il progetto di una grande infrastruttura tiene dunque conto, oltre 
che della fattibilità geomorfologica, del vulnus che essa produce nel paesaggio; accanto 
aH’ingegneria civile e all’ingegneria del territorio si è fatta strada l’ingegneria ambientale. 

Quando le attenuazioni decise nella fase di progetto preliminare sono esaurite e si 
impone la soluzione del viadotto, le opere di attenuazione medesime diventano pertanto 
oggetto di interventi esecutivi. Il viadotto di Ramat mostra lo sforzo compiuto, ancora 
negli anni ottanta, per ridurre gli impatti negativi: scelta di un tracciato curvilineo, 
riduzione dell’ingombro degli impalcati, abbassamento della percezione visiva mediante 
solai che inducono ombre portate, ricostruzione della naturalità in corrispondenza delle 
spalle e al di sotto della struttura. 


Two parallel curves 

Architectural rationalism with its classical roots, by which thè works ofman had to 
stand out in thè naturai landscape, was replaced about a decade ago by thè culture of 
respectfor thè environment. This corresponds with thè organic need to place a man-made 
structure within its context, through a relationship ofrespect and even subordination to 
thè naturai scenery. Planning a large infrastructure therefore involves consideration of 
not just geomorphological feasibility, but also ofthe vulnus itproduces in thè landscape: 
alongside civil engineering and community engineering, environmental engineering has 
made substantial progress. 

When thè attenuations decided upon in thè preliminary planningphase are exhausted 
and thè viaduct seems to be thè best solution, thè attenuation works themselves become 
objects of improvement. The Ramat viaduct shows thè effort expended, back in thè 1980s, 
in order to reduce negative impacts: thè curved route, a reduction in thè bulk of thè 
planking, lowering of thè line of Vision by means offloors which create shadow effects, 
and reconstruction of naturai looks at thè abutments and underneath thè structure. 
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L’architettura delle strade 


Presso la gola di Bard, nella vicina Valle d’Aosta, i prefetti romani tagliarono la roccia 
della montagna per ricavare un’altra «Via delle Gallie»; osservando il sasso da vicino si 
scorgono i segni della mazza e degli scalpelli. 

Nello stesso modo, in condizioni ambientali difficili, il tracciato autostradale è costret¬ 
to a uscire allo scoperto per un breve tratto, scavalcando l’incisione geologica. L’opera 
d’arte, costruita con le macchine e il lavoro salariato, si confronta dunque con il prodotto 
di una società schiavistica. Il segno lasciato dall’uomo è egualmente audace, storicamente 
destinato a restare. 

L’ambiente alpestre è intaccato, ma ancora prevale sull’opera umana, costretta a 
contrapporsi. Per compensare l’intrusione, l’ingegnere strutturista ha plasmato una scultu¬ 
ra di grande bellezza. 


The architecture of thè roads 

Not far from thè gorge of Bard, in nearby Valle d’Aosta, thè Roman prefects carved 
out thè mountain rock in order to create another “Via delle Gallie”. Marks made by their 
clubs and chisels can be seen by examining thè stone closely. 

In thè same way, under difficult environmental conditions, thè highway isforced to run 
uncovered for a brief stretch, supplanting thè geological incision. The work of art, built 
with machines and paid labor, is therefore comparable to thè product of a slave society: 
thè sign left by man is equally bold, destined by history to remain. 

The Alpine environment is wounded, but stiliprevails over thè human product, which 
isforced to clash. To soften thè intrusion, thè structural engineer has moulded a sculpture 
ofgreat beauty. 
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Chiomonte 


Nella seconda metà del xii secolo gli Ospitalieri di San Giovanni di Gerusalemme 
fondarono in Chiomonte un ricovero per ammalati e pellegrini. 

Gli hospitales erano posti alla distanza di una giornata di cammino e offrivano «letto, 
pane, vino, fuoco». 

A Susa l’ospedale di Santa Maria poteva ospitare seicento persone l’anno, ma erano 
attivi altri due alberghi gestiti dagli Antoniani e dai Cavalieri Templari. 

Scendendo verso Torino si incontravano le case ospedaliere di San Giorio, Bruzolo, 
Sant’Ambrogio, Avigliana, Sant’Antonio di Ranverso. 


Chiomonte 

In thè second half of thè twelfth century, thè Ospitalieri of Saint John ofJerusalem 
founded a shelter for thè ili and for pilgrims in Chiomonte. 

The hospitales were placed at distances ofone day’s walk and ojfered “bed, bread, 
wine and warmth % 

In Susa, thè hospital of Santa Maria was able to host 600 people per year, but two 
other shelters were in operation, run by thè Antoniani and by thè Templars. 

Heading down towards Turin, one would encounter thè shelters of San Giorio, 
Bruzolo, Sant’Ambrogio, Avigliana, and Sant’Antonio di Ranverso. 
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Un letto principesco 


Dalle note di spesa tenute dal segretario di Filippo d’Acaia, che pernotta a Susa mentre 
si reca dai parenti a Chambéry, possiamo intuire il livello dei servizi offerti dalle case 
ospitaliere alla fine del Duecento. Oltre al panem, vinum et ignem era infatti preparato un 
lectum di fieno e foglie secche sparsi sul pavimento, poiché viene citato un quantitativo di 
herba prò camera. 

Il viaggiatore poteva in compenso ristorarsi con il raro e buon vino di Chiomonte, 
ottenuto dai vitigni importati dalla Borgogna dai canonici della vicina Oulx. 

Nell’immagine si osservino le coperture superstiti in pietra nera locale. 


A princely bed 

From expense records kept by thè secretary of Philip ofAchaea, who spent thè night in 
Susa while going to see relatives in Chambéry, we can infer thè level of Services offered by 
thè shelters at thè end ofthe thirteenth century. As well as panem, vinum et ignem, there 
was a lectum consisting ofhay and dried leaves spread out on thefloor; thè writings refer 
to an amount of herba prò camera. 

The traveler could compensate by filling up on thè rare and good wine of Chiomonte, 
obtained from a species of vine imported from Burgundy by thè canons of nearby Oulx. 

The illustration shows thè surviving roofs made of locai black stone. 
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La fortezza di Exilles 


Sulla strada di Briangon (Brigantium) è ricordato dagli storici romani il luogo di 
Excingomagus, forse un villaggio di derivazione celtica. 

Una muraglia che chiude la Valle e un castrum con due ordini di fortificazioni sono 
documentati nel Trecento; due secoli dopo fu adeguato alle armi da fuoco, e respinse le 
fanterie svizzere. Venne conquistato dagli Ugonotti durante le guerre di religione, e poi 
ripreso dalle milizie cattoliche della Valle. 

La storia della fortezza è densa di vicende: espugnata da Carlo Emanuele I, poi persa, 
viene presa dai Francesi nel 1595. Nel Seicento custodisce un misterioso prigioniero, la 
Maschera di Ferro. 

Agli inizi del Settecento è in possesso dei Savoia; le difese realizzate dai francesi sono 
ribaltate verso l’alta Valle e munite di rivellini e cortine con 45 bocche da fuoco, che 
resistettero per due volte, nel corso del secolo, contro gli stessi nemici. 

Fu ricostruita in due riprese nell’Ottocento, e cadde in abbandono soltanto nel 1915 
quando si smantellarono i 22 cannoni a retrocarica. 

La Regione Piemonte ne ha iniziato i restauri. 


The Exilles fortress 

Excingomagus, along thè road to Briangon (Brigantium), was mentioned by Roman 
historians and is perhaps a village ofCeltic origins. 

A wall which closes thè Valley and a castrum with two levels of fortification were 
documented in thè fourteenth century. Two centuries later it was adaptedforfirearms and 
succeeded in repelling Swiss infantry. It was conquered by thè Huguenots during thè 
religious wars, and later taken back by thè Catholic militia ofthe valley. 

The history ofthe fortress is thick with adventure. Stormed by Carlo Emanuele I, then 
lost, it was taken by thè French in 1595. In thè seventeenth century it held a mysterious 
prisoner in custody, thè Iron Mask. 

At thè beginning ofthe eighteenth century it was owned by thè Savoys; thè defence 
mechanisms created by thè French were reversed in thè direction ofthe upper Valley and 
equipped with defence curtains and 45 guns, which held up twice during thè course ofthe 
century against thè same enemies. 

It was rebuilt during two renewal efforts in thè nineteenth century, and fell into 
abandon only in 1915 when thè 22 breech-loading cannons were dismantled. 

The Region ofPiedmont has begun its restoration. 
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La chiusura della Valle 

Le carte dell’incastellamento valsusino recentemente pubblicate (E. e L. Patria, 1983), 
mostrano che nel Settecento il sistema di fortificazioni valsusino si incentrava sulle 
fortezze di Exilles e di Susa. Il forte della Brunetta di Susa ebbe un diverso destino: le sue 
imponenti strutture, dotate di inespugnabili bastioni tagliati nella roccia, furono edificate 
dai Savoia a partire dal 1708. Erano dotate di più di cento bocche da fuoco, con quattro 
cannoni giganteschi rimasti inattivi. La fortezza, infatti, non fu mai messa alla prova e 
venne smantellata da Napoleone con la pace di Parigi. 

Dopo la galleria di Mompantero l’Autofréjus si svolge al piede delle sue imponenti 
rovine, celate dalla vegetazione spontanea che ha rinaturalizzato il colle. 

Le carte dell’incastellamento già citate dimostrano tuttavia che nel secolo scorso il 
sistema di difesa faceva capo alle fortezze del Moncenisio, di Bardonecchia e ancora una 
volta, di Exilles. 


Closing thè Valley 

The recently published maps offortifications in thè Val di Susa (E. &L. Patria, 1983) 
show that in thè eighteenth century, thè fortification System was headed by thè fortresses 
of Exilles and Susa. The Brunetta Fortress in Susa met a dijferent fate: its imposing 
structures, equipped with unconquerable bastions cut into thè rock, were built by thè 
Savoys beginning in 1708. They had more than 100 guns, andfour gigantic cannons which 
remained inactive, since thè fortress was never put to thè test and was dismantled by 
Napoleon with thè Paris peace accord. 

After thè Mompantero Tunnel, thè Fréjus highway runs along below its imposing 
ruins, concealed by thè weeds that bave renaturalized thè hill. 

The above-mentioned maps of fortifications demonstrate, however, that in thè last 
century thè System of defence was based on thè fortresses at Moncenisio, Bardonecchia 
and, once again, Exilles. 
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La galleria più lunga 


L’impatto visivo prodotto dalle opere autostradali previste sull’ambiente di Exilles, se 
realizzato, sarebbe stato gravissimo. Raccogliendo i suggerimenti delle Amministrazioni 
locali, delle Associazioni Ambientaliste e degli Enti di Tutela statali, i costruttori hanno 
realizzato in variante una galleria di oltre cinque chilometri, la più lunga dell’intera tratta 
da Rivoli al Traforo, dotata di due imponenti centrali di ventilazione e di una seconda 
galleria di sicurezza. 

I costi aggiuntivi sono peraltro giustificati da una esigenza culturale e di civiltà. 


The longest tunnel 

The visual impact ofthe highway projectsfor thè Exilles area, had originaiplans been 
carried through, woulid have been devastating. After gathering suggestions from locai 
administrations, environmental associations and state protection agencies, thè builders 
changed their plans and constructed a tunnel more thanfive kilometers long, thè longest 
one of thè entire stretch from Rivoli to thè Fréjus Tunnel. It is equipped with two powerful 
ventilation works and a second tunnel for safety. 

The additional costs are further justified by cultural and civil considerations. 


190 
















rfP 



191 












Una scultura di Calder 


La cassaforma metallica di grandi dimensioni viene posta in opera per completare il 
camino di ventilazione della galleria Cels. Evoca la memoria di qualche scultura contem¬ 
poranea vista al museo di Rivoli, o forse le strutture di acciaio collocate in una piazza 
cittadina per la mostra di Calder. 


A Calder sculpture 

The large metal formwork has been set up to complete thè chimney ofthe Cels tunnel 
ventilation Works. It evokes thè memory ofsome contemporary sculptor seen at thè Rivoli 
museum, or perhaps thè Steel structures gathered together in a town square for a Calder 
exhibit. 
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Una galleria scavata a mano 


Il 3 ottobre del 1504 gli uomini di Cels e di Ramat con un atto notarile decidono di 
scavare una galleria lunga 500 metri e alta due sotto la vetta dei Quattro Denti al fine di 
irrigare i loro campi con l’acqua del torrente Touilles. Dopo vent’anni di trattative e un 
secondo atto dal notaio, il lavoro viene affidato allo scalpellino Colombano Roméan di 
Ramat, residente in Francia, per la somma di cinque fiorini e dodici soldi per ogni tesa 
scavata (1,78 metri). Si impegnano inoltre a fornire maglio, mantici, carbone, incudine, 
punte e mazzette per lo scavo, una baracca contenente un armadio, una botte e lanterne 
(per la casa e per la galleria), due botti di vino e una di segala al mese. 

Colombano Roméan esegue l’opera in sette anni, progredendo con una media di trenta 
centimetri al giorno, e viene infine retribuito con 1600 fiorini; mentre scava non si accorge 
che sulla via di Francia passano eserciti, principi, mercanti e pellegrini (M. Ruggiero, 


A hand-dug tunnel 

On thè 3rd October 1504, thè men of Cels and Ramat obtained a notarial act and 
decided to dig a tunnel 500 meters long and two meters high, beneath thè peak of thè 
Quattro Denti, in order to irrigate their fields with water from thè Touilles stream. After 
20 years of negotiating and a second notarial act, thè job was given to thè stone-cutter 
Colombano Roméan of Ramat, a French resident, for thè sum offive fiorins and 12 soldi 
for every stretch dug (1.78 meters). The employers also agreed to supply a hammer, 
bellows, coal, an anvil, a bit and hand hammer for digging, a hut containing a cabinet, a 
barrei and lanterns (for thè house and for thè tunnel) and two casks ofwine and one ofrye 
each month. 

Colombano Roméan finished thè job in seven years, making progress of about 30 
centimetersper day, and was finally paid a total of1,600fiorins. While he was digging, he 
didn’t notice that armies, princes, merchants and pilgrims were all passing by on thè 
Francia road (see M. Ruggiero, 1976). 
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«Terra povera e aspra» 

Un piccolo insediamento umano è dislocato lungo il percorso preistorico, sul dirupo 
che sovrasta la Dora in un ambiente quasi immutato da millenni. 

La testimonianza di Diodoro Siculo rappresenta con efficacia la vita che si svolgeva 
nei villaggi dell’alta Valle in età romana: «...Essi vivono in una terra molto povera e 
aspra. Essendo la regione boscosa, gli uni fanno il mestiere del boscaiolo tutto il giorno, 
adoperando pesanti asce di ferro, altri lavorano la terra e tagliano la pietra... Cacciano 
continuamente e l’abbondanza della selvaggina compensa la penuria delle granaglie...». 

La caccia, di tradizione celtica, integrava pertanto una economia di sussistenza. 

Ma il villaggio richiama ancora alla memoria il racconto di Polibio, dove si riferisce 
che piccoli gruppi di uomini, armati di pietre e di attrezzi da lavoro, insidiavano l’esercito 
cartaginese stremato che discendeva in pianura, non tanto al fine di contrastarne il 
cammino, ma per sottrarre vettovaglie all’avanguardia e alla retroguardia. 

La fotografia aerea mostra una fila di autocarri che procede sulla strada statale, durante 
la costruzione della galleria Cels. 


“A poor and harsh land” 

A small human settlement lies along thè prehistoric path, on thè precipice that 
overhangs thè Dora, enjoying a setting virtually unalteredfor milleniums. 

The writings of Diodoro Siculo teli us a great deal about thè life in thè villages ofthe 
upper Valley in Roman times: “.. .They live on a very poor and harsh land. As thè area is 
woody, some take on thè profession of woodsman all day long, working with heavy iron 
axes, and others work thè land and cut thè stone... they hunt continuously and thè 
abundance of wild animals compensates for thè scarcity of grains.. 

Hunting, ofCeltic origins, thus rounded out a subsistence economy. 

But thè village stili reminds us ofthe story of Polybius, where it tells of thè small 
groups of men who, armed with stones and work tools, lay in wait for thè exhausted 
Carthaginian army as it carne down to thè plain - not so much to fight for thè path, but 
more in order to steal provisions from thè vanguard and rearguard. 

The aerial photo shows a line of trucks traveling along thè state road during thè 
construction ofthe Cels Tunnel. 
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Deveys 


Il villaggio è posto a cavallo di un sentiero millenario, favorito dall’esposizione sul 
pendio che digrada dolcemente. La strada statale lo evita, svolgendosi a distanza e 
attraendo una modesta espansione edilizia. 

Uscendo dal monte, l’autostrada è pertanto costretta a dispiegarsi ancora più a valle, 
con ponti e viadotti di rilevanti dimensioni che si impongono nel paesaggio montano. Per 
attenuare l’interferenza, i costruttori ricorrono a materiali e tecniche innovative. I «muri in 
terra verde», introdotti negli anni ottanta, costituiscono un efficace rimedio per i pendìi 
franosi soggetti al dilavamento delle acque: consistono nella costruzione di terrapieni 
dotati di particolari griglie che facilitano la germinazione e l’impianto dell’erba, i cui semi 
sono trattenuti da feltri vegetali. 

Vengono ancora interposte talee di salice che hanno capacità pioniere e consolidano il 
terreno con il loro apparato radicale; si dispone infine un ultimo rivestimento protettivo 
formato da stuoie e fibre vegetali. 


Deveys 

The village is locateci astride a thousand-year-oldpath, favored by its exposure on thè 
softly descending slope. The state road avoids it, running at a distance and attracting 
modest building expansion. 

As it leaves thè mountain, thè highway is thus obliged to unfold even more downslope, 
with substantial bridges and viaducts which stick out in thè mountain landscape. In order 
to soften thè visual interference, builders have made use of innovative materials and 
techniques. The “green earth walls”, introduced in thè 1980s, are an effective remedy 
against rockslides on thè slopes caused by water erosion; they consist of embankments 
with a special kind of grate that facilitates germination and thè planting ofgrass, whose 
seeds are held back by plant felts. 

Willow pipings are also introduced for their pioneering ability and their capacity to 
consolidate thè earth with their roots. Finally, a last protective covering is laid down 
consisting ofrush matting and plant fibres. 
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La via del Monginevro 


A Oulx la Valle si biforca; l’Autofréjus abbandona il tracciato storico e tende verso il 
traforo. 

Secondo Ammiano Marcellino, ai tempi di Augusto il re di Susa Cozio si impegnò a 
riattare la via del Monginevro migliorando il sentiero dei Celti, da Ad Fines fino a 
Briangon (Brigantium). Il valico è sovrastato dal MonsJanus, che si scorgeva contempo¬ 
raneamente dalle Gallie transalpina e cisalpina, e pertanto trae il nome dalla divinità 
bifronte. 

E nel villaggio di Montgenèvre il passo è segnato dal grande obelisco neoclassico di 
Napoleone. 


The road to Monginevro 

At Oulx thè Valley forks, with thè Fréjus highway abandoning its historic route and 
continuing on towards thè tunnel. 

According to Ammiano Marcellino from Augustan times, King Cozio ofSusa decided 
to put thè road to Monginevro back into use by improving thè path ofthe Celts, from Ad 
Fines to Briangon (Brigantium). The col is dominated by thè Mons Janus, which was 
simultaneously visiblefrom Transalpine and Cisalpine Gaul and thus takes its namefrom 
thè two-faced deity. 

And in thè village of Montgenèvre, thè pass is marked by thè great Neoclassical 
obelisk ofNapoleon. 
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Bardonecchia 


Lo sviluppo edilizio della città, che costituisce uno dei centri maggiori del bacino 
turistico valsusino per gli sports invernali, ha mutato il fondovalle, già colonizzato dai 
Celti e noto ai Romani: vi si rinvenne infatti una preziosa iscrizione che attesta l’esistenza 
di un tempio eretto in onore di Apollo, l’equivalente del gallico Beleno. 

Nell’immagine un grande autocarro entra in Italia, transitando accanto al monumento 
dei Dioscuri che ricorda il traforo autostradale inaugurato il 12 luglio del 1980. 


Bardonecchia 

The building development in thè city, which is one ofthe major centers of thè Val di 
Susa tourist route for winter sports, has altered thè valley floor. Colonized by thè Celts 
and known to thè Romans, thè city boasts a precious engraving which attests to thè 
existence ofa tempie built in honour of Apollo, thè equivalent ofthe Gauls’ Beleno. 

In thè illustration, a large truck enters Italy and passes by thè monument of thè 
Dioscuri commemorating thè highway tunnel inaugurated on thè 12thJuly, 1980. 
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I tre valichi 


Il plastico mostra il sistema orografico che fa capo a Bardonecchia, posta all’incrocio 
di valli e passi minori, sovrastati dallo Jafferau e dal Colle dell’Argenterà. 

Appare evidente la ragione per cui, tra Ottocento e Novecento, il luogo costituì un 
caposaldo del sistema militare di frontiera. 

Sono ancora visibili il varco che conduce da Oulx al Monginevro e lo sviluppo 
dell’alta Valle fino a Susa, dove ha origine la strada del Moncenisio attraverso la Val 
Cenischia. 


The three passes 

The relief model illustrates thè orographical System beginning at Bardonecchia, 
which lies at thè intersection ofvalleys and minor passes under thè Jafferau and thè Colle 
dell’Argentera. 

It seems clear why, between thè nineteenth and twentieth centuries, thè place was a 
stronghold of thè military System of thè border. 

We can stili make out thè opening that leads from Oulx to Monginevro and thè 
development of thè upper Valley up to Susa, where thè Moncenisio road across thè Val 
Cenischia originates. 
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Il traforo ferroviario 


Il 31 agosto del 1857 il re Vittorio Emanuele si recò a Modane percorrendo in carrozza 
la strada napoleonica, accompagnato dal primo ministro Conte di Cavour e fece brillare la 
prima volata di mina con un comando elettrico. 

Il progetto era stato redatto dagli ingegneri Sommeiller, Grandis e Grattoni, che 
proponevano altresì di usare una perforatrice ad aria compressa di loro invenzione; ma una 
memoria che prevedeva di collegare, mediante una ferrovia, i domini dei Savoia con un 
traforo, era stata già presentata a Carlo Alberto dal Médail nel 1840. 

Con una convenzione il governo francese si impegnò a pagare 19 milioni di franchi per 
l’opera, da eseguirsi impiegando maestranze italiane, purché fosse completata in 25 anni e 
cioè con un avanzamento di 250 metri l’anno sui due fronti. 

Gli imbocchi dei trafori ferroviario e autostradale sono posti, a breve distanza tra loro, 
a monte di Bardonecchia. 


The rail tunnel 

On thè 31stAugust 1857, King Vittorio Emanuele went to Modane by carriage along 
thè Napoleonic road, together with Prime Minister Conte di Cavour, and made thè first 
volley of explosive sparkle with an electric command. 

The project was drawn up by thè engineers Sommeiller, Grandis and Grattoni, who 
also suggested using a compressed-air drill they had invented. But an idea to connect thè 
territory of thè Savoys by rail through a tunnel had already been presented to Carlo 
Alberto by Médail in 1840. 

Under a special accord, thè French government agreed to pay 19 million francs for 
thè project to be executed by Italian hands, provided that it was finished within 25 years, 
i.e. with a progress of250 meters per year at both ends. 

The entrances to thè rail and highway tunnels are located near each other, above 
Bardonecchia. 
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costi umani 


Con la perforazione manuale l’avanzamento giornaliero fu all’inizio di circa mezzo 
metro; nel 1861 entrò in galleria, a Bardonecchia, il primo affusto dotato di quattro 
perforatrici meccaniche, e la media crebbe fino a due metri al giorno. 

Il diaframma finale fu abbattuto il 26 dicembre del 1870, con sedici anni di anticipo 
sulle previsioni. L’errore di tracciamento topografico tra i due assi fu di soli 30 centimetri 
su tredici chilometri di sviluppo. 

L’opera costò 70 milioni di lire, e il contributo francese fu di 28 milioni. Il cantiere 
impiegò circa 3000 uomini. Gli infortuni mortali furono 48, cui si aggiunsero 18 deceduti 
a causa di un’epidemia di colera. 


Human costs 

With manual drilling, daily progress at thè beginning was about halfa meter. In 1861 
thè first mount entered thè tunnel at Bardonecchia with four mechanical drills, and thè 
average grew to two meters per day. 

The final diaphragm was knocked down on thè 26th December 1870, 16 years ahead 
of schedule. The error of topographical layout between thè two axes was only 30 
centimeters, out of 13 kilometers dug. 

The project cost 70 million lire, with thè French contributing 28 million. The building 
yard employed about 3,000 men. There were 48 accidental deaths, plus another 18 
resulting from a cholera epidemie. 
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La Valigia delle Indie 


Per la caduta dell’ultimo diaframma il sindaco di Torino Rignon diede la notizia alla 
città con un proclama. 

Con l’apertura dell’esercizio, venne inaugurato in Piazza Statuto un monumento 
dedicato ai caduti sul lavoro e ai progettisti. I festeggiamenti durarono tre giorni, con archi 
celebrativi a forma di galleria e luminarie elettriche. L’apertura della linea del Fréjus 
permise di convogliare attraverso l’Italia i treni speciali Londra-Bombay, chiamati in 
modo singolare Valigia delle Indie, che in venti giorni di viaggio consentivano di 
compiere l’itinerario Calais-Brindisi, e, per mare, Brindisi-Suez-Bombay. 

Le immagini mostrano l’affusto impiegato dal Sommeiller e il carro di perforazione 
del traforo autostradale. 


The suit case of thè Indias 

Mayor Rignon ofTurin announced thè fall ofthe last diaphragm with a proclamation 
to thè city. 

When thè tunnel became operational, a momument to thè workers who died on thè job 
and to thè planners was inaugurated in Piazza Statuto. Celebrations lasted three days, 
with festive arches in thè shape oftunnels and electric lighting. The opening ofthe Fréjus 
line made itpossible to pass thè special London-Bombay trains through Italy. These trains 
were known as thè “Suit case of thè Indias” and allowed travelers to go from Calais to 
Brindisi and then, by sea, from Brindisi to Suez to Bombay all in a matter of 20 days. 

The illustrations show thè mount used by Sommeiller and thè drill cart ofthe highway 
tunnel. 
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Il forte del Fréjus 


A completamento delle fortificazioni poste a corona intorno a Bardonecchia, venne 
costruita nel 1874 la caserma difensiva «Fréjus» presso lo sbocco della galleria ferrovia¬ 
ria, per difenderla da un eventuale colpo di mano che i reparti nemici avrebbero potuto 
audacemente tentare. 

I resti dell’edificio si scorgono dal piazzale di imbocco della galleria autostradale; vi si 
accedeva attraverso un ponte levatoio gettato sul torrente, ed era dotato di postazioni per 
fucilieri e depositi di esplosivi. All’interno della galleria medesima fu collocato un 
cannone rivolto verso il binario in direzione della Francia (E. e L. Patria, 1983). 

Posta tra i due imbocchi dei trafori, la caserma rappresenta pertanto uno strumento di 
divisione e di guerra che si contrappone emblematicamente alle vie di comunicazione; 
costituisce pertanto, in negativo, un monumento all’amicizia tra i due popoli. 


The Fréjus fortress 

Upon completion of thè fortifications built like a crown around Bardonecchia, in 1874 
thè defensive “Fréjus” barracks were constructed near thè mouth of thè rail tunnel in 
order to defend itfrom sudden attacks which could have been boldly attempted by enemy 
troops. 

The remains of thè structure can be seen from thè entrance preceding thè highway 
tunnel: it was reached by means of a drawbridge Crossing thè stream, and was equipped 
with Storage for musketry and deposits of explosives. Inside thè tunnel there was a cannon 
facing thè track for France (see E. &L. Patria, 1983). 

Situated between thè two tunnel entrances, thè barracks thus represent an instrument 
ofdivision and warfare in symbolic contrast to thè routes of communication: in this way it 
constitutes a “monument in reverse” to friendship between thè twopeoples. 
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Il traforo autostradale 


Fu completato nel 1980, dopo cinque anni di lavoro. Il tunnel, lungo 12 chilometri e 
895 metri, si svolge parallelamente al traforo ferroviario, mantenendosi a distanza di 200 
metri fino al confine di stato; diverge in territorio francese, al fine di evitare i terreni 
carboniferi che avevano creato non poche difficoltà al Sommeiller. 

La perforazione ad aria compressa è stata sostituita dalla perforazione elettroidraulica, 
mai sperimentata per tratti così lunghi. Il carro semovente era formato da un affusto «a 
portale», che permetteva ai veicoli di cantiere di attraversarlo per rimuovere i materiali di 
scavo. In tal modo l’avanzamento ha raggiunto la media di 7,5 metri giornalieri. 

I condotti di ventilazione, le normative per le volate di esplosivo, l’attenuazione del 
rumore dei fioretti di perforazione, hanno consentito di predisporre un ambiente di lavoro 
non paragonabile con le condizioni disumane del cantiere ottocentesco. 

Non si sono verificati incidenti mortali. 


The highway tunnel 

The highway tunnel was compieteti in 1980 after fiveyears ofwork. Twelve kilometers 
and 895 meters long, it runs parallel to thè rail tunnel at a distance of200 meters up to thè 
state border. It changes direction once in France in order to avoid thè coalfields which 
created considerable difficulty for Sommeiller. 

Compressed-air drilling was replaced by electrohydraulic drilling, never before used 
for such a long stretch. The self-propelled cart was made ofa “portai”-type mount, which 
allowed building yard vehicles to cross it in order to remove waste materials. In this way, 
progress reached an average of7.5 meters daily. 

The ventilation ducts, thè standards for expolsive volleys, and thè lessening of thè 
noise from thè drilling created a working environment completely incomparable to thè 
inhuman conditions ofthe nineteenth-century building yard. 

There were no fatai accidents. 


216 
























217 















La nuova autostrada della Val Maurienne 

L’avvio dei lavori per la realizzazione dell’autostrada della Maurienne è previsto nei 
prossimi mesi. Verrà realizzata in due tratte: la prima, St. Jean de Maurienne-Aiguebelle 
prevista per il 1996, la seconda, Modane-St. Jean de Maurienne per il 1998. 

Le sue caratteristiche sono assai diverse rispetto a quelle dell’Autofréjus sul versante 
italiano, sia per la situazione orografica e ambientale, che per le scelte progettuali: avrà 
meno gallerie (solo 8500 m.), meno viadotti e alti al massimo 20 metri; in molti punti 
correrà in trincea accanto al tracciato della strada attuale. 

Su di uno sviluppo totale di 63,6 km (Pont d’Aiton-Freney), sono previsti svincoli per 
servire i principali centri della valle, e un diretto accesso alle strade che conducono alle 
località turistiche (Parco della Vanoise, stazioni turistiche di Valfréjus e di Valloire) e ai 
pittoreschi colli che collegano la Maurienne con altre valli della Savoia (la celebre strada 
del Col du Galibier, il Colle della Croix de Fer e il Colle de la Madeleine). 

La Maurienne è la valle dell’Arc. Il toponimo fa riferimento all’imprevedibile regime 
del torrente: Maurienne viene infatti da mauvais ruisseau (cattivo torrente). In alta e media 
Maurienne il percorso è incassato e scosceso e il corso tumultuoso del torrente è regolariz¬ 
zato dal bacino del Moncenisio e dalle numerose installazioni idroelettriche che si 
incontrano fino a St. Jean de Maurienne. Esclusa l’alta Maurienne, che ha mantenuto un 
carattere prettamente montanaro, e che è tutelata dal Parco della Vanoise, in tutta la Valle 
sono presenti fabbriche che producono alluminio, acciai speciali e prodotti chimici. 


The new Val Maurienne highway 

Work should begin on thè Maurienne highway within thè next few months. The 
motorway will be built in two parts: thè first, St. Jean de Maurienne-Aiguebelle, is 
projectedfor 1996, and thè second, Modane - St. Jean de Maurienne, for 1998. 

Itsfeatures are rather different with respect to thè Fréjus highway on thè Italian side, 
both for its orographic and environmental situation and for certain planning choices. It 
will havefewer tunnels (only 8500 meters) and fewer viaducts, with a maximum height of 
20 meters. In many places it will run in a trench alongside thè current road. 

For a total development of 63,6 km (Pont d’Aiton-Freney), there will be junctions 
serving thè main towns ofthe valley, and direct acces to thè roads leading to tourist spots 
(Vanoise Park and thè tourist centres of Valfréjus and Valloire) and to thè picturesque 
passes which link la Maurienne with other Savoy valley s (thè renowned road ofthe Col du 
Galibier, Col de la Croix de Fer and Col de la Madeleine). 

La Maurienne is thè valley ofthe Are. Its name refers to thè unpredicable course ofthe 
stream: Maurienne comes from mauvais ruisseau (bad stream). In thè upper and middle 
Maurienne, thè course is embedded and steep, and thè tumultuous flow of thè stream is 
regulated by thè Moncenisio basin and by numerous hydroelectric plants which we meet 
as far as St. Jean de Maurienne (20 in all). With thè exception ofthe upper Maurienne, 
which has maintained a prevalently mountain-type character and which is protected by 
thè Vanoise Park, throughout thè Valley there are factoriesproducing aluminium, special 
steels and Chemicalproduets. 
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La traversata delle Alpi 

L’automobilista che attraversa il tunnel autostradale, passa dall’altra parte della catena 
alpina con rapidità e sicurezza. Il percorso nel tunnel può durare circa dieci minuti e 
sembra già lungo e noioso. Se non si è fermato e se non ha trovato code ai caselli, potrebbe 
essere partito da Torino da un’ora ed è sicuro che, proseguendo con la stessa andatura, 
potrà congiungersi con l’autostrada A43, a Pont d’Aiton, in un’altra ora. Da lì arriverà a 
Chambéry in venti minuti: in totale poco più di due ore e mezzo di viaggo da Torino. Nel 
2000 (il completamento dell’autostrada, sul versante francese è previsto per il 1998) potrà 
impiegare ancora minor tempo. 

Come si viaggiava sulle Alpi prima della realizzazione delle moderne vie di comuni¬ 
cazione? 

Nel Medio Evo il collegamento Torino-Chambéry faceva già parte di un sistema di 
comunicazioni più vasto, chiamato via Francigena o via Romea (via dei pellegrini), ma 
numerose sono le notizie di transiti avvenuti nei tempi anteriori: dal mitico passaggio di 
Annibaie e dei condottieri romani, a quelli delle antiche popolazioni montanare, fino ai 
popoli neolitici. 

Nel Medio Evo la strada più frequentata era il valico del Moncenisio: ci volevano circa 
cinque giorni per raggiungere Chambéry da Torino, a cavallo, a dorso di mulo e poi, sul 
colle, a piedi. A Lanslebourg o alla Novalesa si potevano ingaggiare dei «marrons» 
(portatori) che, sulle loro spalle traportavano per i sentieri del colle bagagli, merci e anche 
gli stessi viaggiatori. Talvolta passavano eserciti, ma frequenti e regolari erano i transiti 
dei pellegrini e delle merci: drappi di Francia e di Fiandra, lane d’Inghilterra, stoffe di 
Firenze e fustagni, appretti, coloranti, cuoi mediterranei, aringhe salate, spezie, olio 
d’oliva, sale. Venivano organizzate carovane, formate da un gran numero di muli e 
portatori, chiamate «grandi vetture» o «grandi muli». 

Il transito alimentava pertanto il commercio di albergatori, mulattieri, portatori e 
spedizionieri. Si pagavano diritti di passaggio; se i viaggiatori non intendevano subire il 
pedaggio dei Conti Moriana-Savoia, proprietari del Moncenisio, utilizzavano altri colli: il 
Colle della Scala, tra Bardonecchia e Brianqon, i colli della Valle Stretta, tra Bardonecchia 
e la Val Maurienne, il colle Autaret, tra la Valle di Lanzo e Bessans (alta Val Maurienne). 

Quattro centri monastici assicuravano ai pellegrini un posto per albergare e una certa 
sicurezza, su di una strada frequentata da briganti. Le abbazie di San Giusto a Susa, della 
Novalesa, di San Michele di Chiusa e l’Ospizio del Moncenisio si contendevano le rendite 
delle terre, delle chiese e le offerte dei pellegrini medesimi. All’inizio del xiii secolo 
l’Abbazia della Novalesa controllava anche chiese e hospitales lungo il corso dell’Are, 
fino a Aiguebelle. In bassa Maurienne era influente l’Abbazia di San Michele con il 
Priorato di La Chambre, mentre i monaci dell’Ospizio del Moncenisio traevano decime 
dai villaggi dell’alta Maurienne. Il controllo dell’area di transito era diviso tra le Abbazie 
già citate, la Prevostura d’Oulx (media Val di Susa), i Conti Moriana-Savoia (colle del 
Moncenisio) e i Conti d’Albons (colli del Monginevro e alta Val di Susa). 

Alla fine del xv secolo, lo Stato Savoiardo era diventato l’unico esattore della via delle 
Alpi; a quell’epoca si contavano 29 pedaggi sul percorso da Torino a Pont de Vaux. Nel 

xvi secolo Francesco I stabilì un nuovo sistema di dazi, ma fino all’inizio del secolo 
seguente il controllo savoiardo sull’asse Chambéry-Torino venne consolidandosi. Il 
monopolio del passaggio alpino fu conteso ai Savoia dal valico del Sempione all’inizio del 

xvii secolo; ma per il tragitto Lione-Milano, i «grandi muli» impiegavano ventun giorni 
passando dal Sempione e solamente diciassette passando dal Moncenisio. Lo stato misere¬ 
vole delle strade savoiarde e la gravosa imposizione di tasse per il trasporto, faceva 
volgere la scelta dei mercanti e viaggiatori a favore della strada del Sempione. Per attirarli 
nuovamente, nel 1665, Carlo Emanuele II avviò grandi lavori stradali. 

Con i trattati di Utrecht del 1713, venne stabilito che il commercio tra Italia e Francia 
utilizzasse il percorso Chambéry-Moncenisio-Torino, e fu creato un apposito servizio di 
Ponts et Chaussées per il miglioramento e la manutenzione delle strade. 
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Crossing theAlps 


The automobile driver who enters thè tunnel passes through from thè other side ofthe 
Alps with speed and safety. The trip through thè tunnel can last a bit less than 10 minutes, 
and already seems long and boring. Ifthe motorist hasn ’t stopped or run into heavy traffic, 
he may have left Turin an hour ago and it is a safe bet that, continuing along at thè same 
pace, he can reach highway A43 at Pont dAiton in about an hour. He’ll arrive in 
Chambéry halfan hour later and will have taken less than three hours from Turin. In thè 
year 2000 (when thè highway will befinished thè French section is projectedfor 1998) he 
will be able to make thè trip in even less time. 

How didpeople travet across theAlps before modem means of communication were 
built? In thè Middle Ages, when thè Torino-Chambéry axis waspart ofa larger Communi¬ 
cations System called thè via Francigena or via Romea (route ofthe pilgrims). There are 
many indications ofearlier crossings, however: documents attest to thè legendary passa- 
ge of Hannibal, of thè Roman leaders, and going back further in time, of thè ancient 
mountain populations as far back as thè Neolithic people. 

In thè Middle Ages thè most frequented road was thè Moncenisio pass. It took about 
five days to reach Chambéry from Turin: on horseback, by mule, and then, at thè col, on 
foot. At Lanslebourg or Novalesa one could engagé thè marrons (porters), who carried 
baggage, merchandise and people on their shoulders through thè paths of thè col. 
Occasionally an army passed through, but frequent and regular were thè crossings of 
pilgrims and goods: French and Flemish drapes, English wool, Fiorentine fabric, fu- 
stians, sizers, dyes, Mediterranean leathers, food products, salted herrings, spices, olive 
oil, salt. Caravans were organized, consisting ofgreat numbers ofmules and porters and 
known as “great coaches ” or “great mules ”. 

The transit provided a living for hotel keepers, mule drivers and porters. Right of 
passage was exacted; iftravelers didn’t want to pay thè toll to thè Moriana-Savoy counts 
(who owned Moncenisio), they used other passes such as thè Colle della Scala, between 
Bardonecchia and Briancon, thè cols ofthe Valle Stretta, between Bardonecchia and thè 
Maurienne valley, or thè col ofAutaret, between thè Valle diLanzo and Bressans (upper 
Val Maurienne). 

Four monastic centres assured pilgrims of a place to spend thè night and a certain 
amount of safety on a road frequented by bandits. Abbeys of San Giusto in Susa, of 
Novalesa, San Michele di Chiusa and thè hospices at Moncenisio, competed for thè 
income ofthe territory, thè churches and thè offerings ofthe pilgrims. At thè beginning of 
thè thirteenth century, thè abbey of Novalesa controlled several churches and hospitales 
along thè route ofArc, asfar asAiguebelle. In lower Maurienne thè abbey ofSan Michele 
(priorship of La Chambre) was also influential, while thè monks of thè Moncenisio 
hospice drew dozens in several villages of upper Maurienne. Control of thè transit area 
was divided among these abbeys, thè Provost ofOulx (middle Val di Susa), thè Moriana- 
Savoy counts (Moncenisiopass), and thè counts ofAlbons (Monginevro and upper Val di 
Susa passes). 

By thè end of thè fifteenth century, thè Savoy state had become thè only true concierge 
of thè Alps: at that time there were 29 toll stops along thè route from Turin to Pont de 
Vaux. In thè sixteenth century, apart from thè period of conquests by Francesco I who 
established a new duty System, thè Savoys’ control on thè Chambéry-Turin axis was 
hardly touched. Their monopoly of Alpine crossings was contested by thè passage to 
Sempione at thè beginning ofthe seventeenth century, but for thè Lyons-Milan stretch, thè 
“great mules ” took 21 dayspassingfrom Sempione and only 17passing from Moncenisio. 
The miserable state ofthe Savoy roads and thè heavy taxes to be paidfor transport turned 
thè choice of merchants and travelers towards thè Sempione road. To re-attract business 
Carlo Emanuele II initiated large-scale road projects in 1665. 

With thè Utrecht treaties of 1713, it was decided that commerce between Italy and 
France should make use ofthe route Chambéry-Moncenisio-Turin, and thè Savoy gover- 
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Con l’entrata in funzione della posta a cavallo, per recarsi con il postale da Torino a 
Chambéry, senza contare le fermate ai relais per il cambio del traino, si potevano 
impiegare 40 ore, di cui 12 per la sola tratta Novalesa-Modane; in pratica tre giorni e 
mezzo di viaggio. Infatti, per passare il colle era necessario smontare le vetture, trasportar¬ 
le sui muli per i sentieri del Moncenisio, rimontandole infine dopo il passaggio del colle. 

Napoleone introdusse trasformazioni radicali. Interessandosi personalmente al grande 
asse Lione-Milano, fece costruire una nuova strada interamente carrozzabile tra Lansle- 
bourg e Susa e migliorò la via della Maurienne. Alla costruzione della strada del Monce¬ 
nisio lavorarono tremila operai. L’Ospizio del Moncenisio fu ingrandito e un gran numero 
di ponti venne rinforzato o ricostruito in pietra. Nel 1908 la strada fu aperta a ogni tipo di 
veicolo. Tuttavia erano ancora necessarie 9 ore per passare da Susa a Lanslebourg e 
quattro giorni per l’intero tragitto Lione-Torino. Per attenuare le rampe, gli ingegneri 
imperiali iniziarono il primo tunnel alpino, la galleria delle Echelles, poi terminato nel 
1820 dai Savoia. Le vetture percorrevano una galleria scavata nella roccia, lunga 307 metri 
e larga 8. 

Sul selciato di queste strade, costruito a regola d’arte, ben presto apparve un nuovo 
mezzo di trasporto, la diligenza, che permise un notevole miglioramento dei tempi di 
trasporto, nel comfort per i viaggiatori e una forte riduzione dei prezzi. Apparse all’epoca 
di Napoleone I, le diligenze ebbero una rapida evoluzione tecnica che culminò alla metà 
dell’Ottocento. I tempi di percorrenza da Chambéry alle Echelles del Moncenisio si 
ridussero a quasi 5 ore. Ma il trasporto con i cavalli stava per tramontare. 

Nel 1853 il governo sardo creò la Compagnia Ferroviaria Vittorio Emanuele, con 
capitali piemontesi, francesi e inglesi, incaricata di unire le reti italiane con quelle francesi 
realizzando la linea Torino-Chambéry-Aix les Bains-Culoz. Il primo tratto fu inaugurato 
nell’ottobre del 1856 (St. Jean de Maurienne-Aix les Bains). 

Il 31 agosto 1857 il re Vittorio Emanuele di Savoia innescava a Modane la prima mina 
per la costruzione del traforo ferroviario del Fréjus, che fu completato il 26 dicembre 
1870. La Torino-Chambéry entrò in funzione il 16 ottobre 1871. La traversata delle Alpi si 
poteva compiere a prezzi popolari, con grande sicurezza e velocità, evitando i disagi del 
freddo. 

Con l’avvento del motore a scoppio, i viaggiatori ripercorsero le strade alpine. Le 
prime automobili apparvero sul Moncenisio all’inizio del Novecento, ma con intenti 
sportivi: il percorso fu utilizzato come classica gara in salita per automobili e motociclette, 
che impiegavano 24 minuti per salire da Susa. 

Dopo la seconda guerra mondiale la necessità di legami stradali permanenti attraverso 
le Alpi portò a iniziative concrete per la realizzazione di un tunnel stradale. Per il tunnel 
del Fréjus l’esecuzione del progetto fu lunga e tormentata. Nell’attesa gli automobilisti 
che volevano passare dall’altra parte della catena alpina, quando il colle del Moncenisio 
non era praticabile, potevano, a Modane o a Bardonecchia, caricare le loro vetture su di 
una navetta ferroviaria. Il servizio fu attivo fino al 1981, un anno dopo l’entrata in 
funzione del tunnel autostradale del Fréjus. 

Dopo la costituzione della Sitaf (1959) e della consorella francese Sftr (1962), 
trascorsero 14 anni prima che fossero avviati i lavori nel novembre del 1974. Nel 
frattempo venne realizzato il traforo sotto il Monte Bianco, che entrò in funzione il 16 
luglio 1965, mentre dall’anno precedente era già attivo il tunnel del Gran San Bernardo. 

Nel luglio 1980 il tunnel autostradale del Fréjus era percorribile. 

Il Fréjus appartiene all’ultima generazione tecnologica dei tunnels per il trasporto su 
gomma, è compatibile con le attuali vie autostradali e l’asse di comunicazione che serve 
potrà, a breve, trasformarsi in una delle più complete linee di trasporto transeuropee. 

Infatti con il completamento dell’autostrada della Valle di Susa (l’ultima tratta, 
Bussoleno-Susa, è prevista per il 1994), la costruzione dell’autostrada della Val Maurien¬ 
ne (che dovrà essere ultimata per il 1998) e la prevista realizzazione della linea ferroviaria 
ad Alta Velocità, l’asse Torino-Chambéry-Lione, diventerà uno dei corridoi plurimodali 
strategici della rete di collegamento europeo. 
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nment createci a special Service (Pont et Chaussée) for improving and maintaining thè 
roads. 

Horse-post had begun to spread at this time and in 1780, getting mail from Turin to 
Chambéry, without counting stops for changing horses, took 40 hours, 12 alone for thè 
stretch Novalesa-Modane. Inpractice this meant three and a halfdays oftraveling. There 
was notyet a reai road for Crossing thè col, and it was necessary to dismantle thè coaches 
and put them back together after sending them through thè paths of Moncenisio on thè 
backs ofmules. 

Napoleon brought about radicai changes. As he took a personal interest in thè great 
axis Lyons-Milan, he had a new, entirely carriageable road built between Lanslebourg 
and Susa, and thè Maurienne road was substantially improved. Three thousand workers 
built thè Moncenisio road. The Moncenisio hospice was enlarged and many bridges were 
reinfòrced or rebuilt in stone. In 1908 thè road was opened to all types ofvehicle. Despite 
thè great efforts made, it stili took nine hours to get from Lanslebourg to Susa and four 
daysfor thè whole trip from Lyons to Turin. To make up for thè steep slope thè imperiai 
engineers had decided to dig thè first Alpine tunnel, atEchelles, whose construction was 
finished by thè Savoys in 1820. Coaches traveled through a tunnel dug out ofthe rock, 307 
meters long, and eight meters in width. The pavement ofthese roads soon saw thè début of 
a new means of transportation, thè stage coach, which allowed much greater speed and 
comfort and a sharp reduction in prices. First appearing during thè time of Napoleon I, 
thè stage coach underwent rapid technological growth and culminated in thè middle ofthe 
nineteenth century. By now, thè trip from Chambéry to thè Echelles of Moncenisio took 
about five hours. But horse-aided transportation was about to decline. 

In 1853 thè Sardinian government created thè Compagnia Ferroviaria Vittorio Ema¬ 
nuele, whit Piedmontese, French and English capitals which was charged with joining thè 
Piedmontese and Italian networks with thè Turin-Chambéry-Aix les Bains-Culoz line. 
The first stretch was inaugurated in October 1856 (St. Jean de Maurienne-Aix lesBains). 

On thè 31st August 1857 in Modane, King Vittorio Emanuele ofSavoy primed thè first 
mine for thè construction of thè Fréjus rail tunnel, which was completed on thè 26th 
December 1870; thè complete Turin-Chambéry line was operational on thè 16th October 
1871. People could now cross theAlps, atpopular prices, in great safety and speed and 
without fear ofthe cold. 

Then carne thè era ofthe internai-combustion engine, which took travelers back to thè 
old roads. The first automobiles appeared on Moncenisio at thè turn ofthe century, but 
these were for sport; thè course was used as an uphill racing circuit for automobiles and 
motorcycles, which took, 24 minutes for thè climb from Susa. 

After thè Second World War thè needforpermanent road links across theAlps led to 
concrete initiatives for a motorcar tunnel. Putting plans for thè Fréjus road tunnel into 
practice was a long and tortuous process. In thè meantime, motorists who wanted to reach 
thè other side ofthe mountains, when thè Moncenisio pass was blocked, could load their 
cars onto a shuttle train at Modane or Bardonecchia. This Service was in effect until 1981, 
a year following thè first junctioning ofthe Fréjus road tunnel. After thè creation ofthe 
Sitaf in 1959 and of thè French sister agency Sftr in 1962, 14 years went by before work 
began in November 1974. In thè meantime thè tunnel under Mont Blanc was built and 
became operational on thè 16th July 1965; thè Gran San Bernardo Tunnel had already 
been in junction for a year. The Fréjus road tunnel was completed in July 1980. 

The Fréjus tunnel belongs to thè latest technological generation ofroad tunnels, and 
is compatible with current highway lanes; thè Communications axis it serves may soon 
become one ofthe most complete linesfor Transeuropean transport. 

With thè completion ofthe Val Di Susa highway (thè last stretch, Bussoleno-Susa, is 
projected for 1994), thè construction of thè Val Maurienne highway (which should be 
finished by 1998), and thè planned transformation ofthe rail link into a high-speed line, 
thè Turin-Chambéry-Lyon axis will become one ofthe strategie multiple-means corridors 
of thè European connections network. 
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Il passaggio di Annibaie nelle «Storie» di Polibio 


La prima documentazione storica relativa ai territori considerati è contenuta nelle 
Storie di Polibio (203-121 a.C.), dove si riferisce sulla traversata dell’esercito cartaginese 
di Annibaie avvenuta nel settembre del 218 a.C. Ecco alcuni passi significativi: 

«...Egli dunque avanzò con il suo esercito verso le montagne più elevate delle Alpi, senza 
incontrare una forte resistenza (da parte delle popolazioni locali), ma disturbato di tanto in tanto 
da gruppi di uomini che sfruttavano il terreno a loro favorevole e si impadronivano delle salmerie 
ora all’avanguardia, ora alla retroguardia: in tale occasione fu utile la presenza degli elefanti, 
poiché i barbari, impauriti alla vista degli animali a loro sconosciuti, non osavano avvicinarsi... 

Il nono giorno, pervenuto al valico, vi si accampò e rimase fermo due giorni per fare riposare 
i superstiti e attendere quanti erano rimasti indietro. 

Accadde così che molti cavalli sbandati e animali da soma che avevano perduto il carico, 
inaspettatamente ritornassero seguendo le tracce e ricongiungendosi all’esercito. 

Poiché era ormai vicino il tramonto delle Pleiadi, la neve cominciava a cadere sulle cime: 
vedendo i soldati sfiniti per i disagi sofferti e scoraggiati per quelli che ancora dovevano 
affrontare. Annibaie cercò di rianimarli indicando loro la pianura del Po, e ricordando la bene¬ 
volenza nei loro riguardi dei Galli che l’abitavano... 

Il giorno successivo riprese la marcia e iniziò la discesa. Non incontrò nemici, tranne pochi 
gruppi sparsi che tentavano di insidiarlo, ma a causa della natura del luogo e della neve le perdite 
non furono inferiori a quelle subite durante l’ascesa. 

Il sentiero era infatti stretto e scosceso, la neve stessa impediva agli uomini e agli animali di 
scorgerlo, e coloro che ne uscivano o mettevano un piede in fallo finivano nei precipizi. 

I soldati tuttavia, ormai avvezzi alle difficoltà, le affrontavano comunque; ma quando giunse¬ 
ro a un passaggio talmente angusto che non potevano transitare né gli elefanti né i muli, e dove una 
frana, già aperta in precedenza, si stava ulteriormente allargando, le truppe furono prese nuova¬ 
mente dal terrore e dallo scoraggiamento. 

II cartaginese cercò dapprima di aggirare l’ostacolo, ma essendo nuovamente sopraggiunta la 
neve, desistette dal tentativo essendo impossibile avanzare. 

Accadeva infatti un singolare fenomeno: alla neve vecchia caduta precedentemente si so¬ 
vrapponeva quella fresca, nella quale si affondava; ma allorché i soldati mettevano il piede sullo 
strato sottostante gelato, cadevano, e nello sforzo di rialzarsi scivolavano lungo il pendio scosceso. 
Quando cadevano invece le bestie da soma, rompevano rialzandosi la neve ghiacciata sotto¬ 
stante, ma rimanevano incastrate con il loro carico. 

Annibaie dunque rinunciò a proseguire in tali condizioni, si accampò sul pendio dopo aver 
fatto spalare la neve, e con grande sforzo fece aprire un sentiero sul precipizio, sufficiente per far 
passare muli e cavalli, che lasciò pascolare liberamente in un luogo sgombro e aperto. 

Dopo tre giorni riuscì con difficoltà a far passare gli elefanti, ridotti allo stremo delle forze per 
la fame: i luoghi alti e prossimi ai valichi sono infatti completamente spogli e privi di vegetazione, 
perché d’estate e d’inverno sono coperti di neve; invece su entrambi i versanti le valli sono ricche 
di boschi e appaiono, nel complesso, abitabili... 

Riunito l’esercito, continuò la discesa, e dopo tre giorni, uscito dalle gole, raggiunse la 
pianura, avendo impiegato quindici giorni per varcare le Alpi. 

I superstiti erano ridotti a dodicimila fanti africani, ottomila Iberi e non più di seimila 
cavalieri... 

Accampatosi ai piedi delle montagne, fece riposare le truppe. Gli uomini infatti erano non solo 
sfiniti per le difficoltà incontrate sulla montagna, ma erano anche mal ridotti a motivo della 
scarsità dei viveri che non era stato possibile trasportare, e per la perdita delle scorte conseguente 
alla strage dei muli. 

Varcando le Alpi aveva perduto quasi la metà dei soldati, e i superstiti a causa degli stenti si 
erano come inselvatichiti nel volto e nel corpo. 

Quando l’esercito si fu ripreso, poiché i Taurini, che abitavano ai piedi delle montagne, erano 
in lotta con gli Insubri e si mostravano diffidenti nei confronti dei Cartaginesi, dapprima offrì loro 
amicizia e alleanza; non avendole ottenute, cinse d’assedio la più importante delle loro città, la 
espugnò in tre giorni e uccise quanti si erano opposti...». 
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Hannibal’s Crossing in thè «Stories» ofPolibius 

Thefirst historical evidence regarding thè Val di Susa is contained in thè Stories of 
Polybius (203-121 B.C.), where mention is made of Hannibal’s Crossing with his 
Carthaginian army in September oftheyear 218B.C. Here are some importantpassages: 

“...And so he advanced with his army towards thè highest mountains of thè Alps, without 
meeting strong resistance (on thè part of thè locai populations), but every so often disturbed by 
groups ofmen who exploited thè land which was favorable to them and stole mule trains now from 
thè vanguard, now from thè rearguard. At these times thè elephants carne in handy, as thè 
barbarians, frightened by thè sight of thè strange animals, did not dare to come near... 

On thè ninth day, upon reaching thè pass, thè army set up camp and stayed therefor two days 
in order to let thè survivors rest and waitfor whomever had been left behind. 

In this way many stray horses and pack animals who had lost their loads unexpectedly 
returned by following thè trail and rejoining thè army. 

Since thè setting of thè Pleiads was now near, snow began to fall on thè summit. Seeing thè 
soldiers worn out by thèproblems encountered and discouraged by what they stili had to confront, 
Hannibal tried to cheer them up by pointing out thè Po valley, and reminding them of thè good 
feeling held towards them by thè Gauls who lived there... 

The next day he took up thè march again and began his descent. He encountered no enemies 
savefor a few scattered groups who tried to lay traps, but due to thè nature ofthe place and to thè 
snow, his losses were no less than those suffered during thè ascent. 

The path was narrow and steep and thè snow made it difficultfor thè men and animals to see; 
those who stray ed from it or took a false step ended up falling from thè cliffs. 

The soldiers, by now used to difficulty, confronted these conditions as best they could. But 
when they reached a passage so narrow that they could get neither mules nor elephants through 
and where a previously begun landslide was getting wider, thè troops were again overcome by 
terror and discouragement. 

The Carthaginian atfirst tried to go around thè obstacle, but as thè snow had arrived once 
again, he gave up thè effort and could not proceed. 

A strange phenomenon was in play: on top of thè snow which had already accumulated fell 
fresh snow, in which it wat impossible not to sink. When thè soldiers stepped foot on thè icy layer 
underneath they fell, and in thè effort to get back up they slipped down thè steep slope. When thè 
pack animals fell down, they broke thefrozen snow while trying to get back up but reamined stuck 
there with their loads. 

Hannibal gave up trying to go on under such conditions, made an enacampment on thè slope 
after having shoveled away thè snow and, with a great effort, had a path opened on thè cliff which 
was sufficient to pass thè mules and horses who were left to graze freely in a clearing. 

After three days he managed with difficulty to get thè elephants through. The elephants were 
down to their last strength due to hunger: thè high altitudes near thè passes are completely bare 
and lacking in vegetation, since they are covered with snow both winter and summer. On both 
sides, however, thè valleys are rich with woods and appear, generally speaking, inhabitable... 

His army reunited, Hannibal continued thè descent. After three days, once out ofthe gorges, 
he reached thè plain; thè journey over thè Alps had taken him 15 days. 

The survivors had been reduced to 12,000African foot soldiers, 8,000 Iberians and not more 
than 6,000 cavalrymen... 

Hannibal let his troops rest in an encampment at thè foot ofthe mountain. The men were not 
only worn out by thè difficulties encountered on thè mountain, butalso in quite bad shape due to 
thè small amount of provisions which had been possible to transport and to thè loss of supplies 
resulting from thè slaughter ofthe mules. 

In Crossing thè Alps Hannibal had lost nearly halfofhis soldiers, and thè privations suffered 
by thè survivors made them seem like wild things in face and body. 

Once thè army had recovered, Hannibal offered friendship and alliance to thè Taurini who 
lived at thè foot of thè mountain, in battle against thè Insubri and seemingly mistrustful of thè 
Carthaginians. As his offer was not accepted, he besieged their most important city, vanquished 
it in three days and killed whomever tried to resisi... 
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Tracce di passaggi preistorici e percorsi medievali 


Sulla stupefacente Pietra dei Piedi, che gli uomini dell’età del Rame scavarono su di 
un megalite posto a 2750 metri di altitudine, al di sopra degli alpeggi di Vallonbrun, su 
Lanslevillard, sono chiare le impronte di piedi di bambini e donne, rivolte verso l’oriente. 
È un monumento alla memoria di viaggiatori sconosciuti e un antico straordinario 
belvedere sulla catena alpina. 

La ricostruzione approssimata dei cammini medioevali, fa capo ai punti fissi dei colli 
utilizzati, poiché le strade e i sentieri variavano. Nei fondovalle un fascio di tracciati 
paralleli, collegava luoghi abitati, chiese, locande e monasteri. 

I naturali passaggi alpini erano numerosi; nel tempo si affermarono il Colle del 
Moncenisio e il Colle del Monginevro, trasformati poi in moderne strade carrozzabili. 


Traces ofprehistoric crossings and Medieval travels 

On thè astonishing Pietra dei Piedi (Stone ofthe Feet), which thè men ofthe Copper 
Age excavated on a megalith at an altitude of2750 meters, above thè mountainpastures of 
Vallonbrun, on thè Lanslevillard, thè footprints of children and women are easily visible 
all facing thè east. This is a momument to thè memory of unknown travelers and an 
ancient, extraordinary panorama over thè Alpine chain. 

The approximate reconstruction of Medieval routes has as itsfixed points thè passes 
that were used, since thè roads and paths varied. On thè valley floor, a set of parallel 
paths, connected inhabited areas, churches, inns and monasteries. 

The naturai Alpine passes were numerous; over time thè Moncenisio and Monginevro 
passes became thè most popular and were later turned into modem carriageable roads. 
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La diligenza sulla salita delle Scale al Moncenisio 

E la strada costruita da Napoleone, il cui tracciato è ripercorso dalla strada attuale. Era 
mantenuta sempre aperta, anche in inverno, da 75 cantonieri alloggiati in 23 case. 

Napoleone voleva che una donna potesse passare il Moncenisio in ogni stagione senza 
spaventarsi. Aveva sognato di una città sul Colle, con un arco di trionfo per celebrare 
l’Impero. 


Stage coach climbing thè “Scale al Moncenisio” 

This is thè road Napoleon had built under thè empire and whose outline is stili 
followed today. 

It was always kept open, even in winter, by 75 roadmen living in 23 roadhouses: 
Napoleon wanted women to be able to pass through Moncenisio in any season, without 
being frightened. He had dreamed ofa city on thè Col, with a triumphal arch celebrating 
thè glory of thè empire. 
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Monumentalità e tecnologia 

L’ingresso monumentale della galleria del Fréjus presso Modane è sovrastato dai 
blasoni delle città collegate dalla ferrovia, che hanno contribuito alla sua realizzazione. Lo 
si può osservare dalla strada che porta al fondovalle, verso Modane e la Vanoise. 

Lo sbocco del tunnel stradale appare al confronto, modesto, ma si tratta di uno dei 
tunnels più avanzati tecnologicamente. 


Monumentality and technology 

The old monumentai entrance to thè Fréjus tunnel from thè Modane side is dominated 
by thè coats of arms of thè cities linked by thè railroad, which contributed to its con- 
struction. It can be seen from thè road which leads to thè valley floor, towards Modane 
and la Vanoise. 

The mouth ofthe road tunnel appears, in contrast, very modest, but it is one ofthe most 
technologically advanced tunnels. 
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Svaghi e leggende 


Uscendo dal traforo, il viaggiatore può abbandonare la via di Chambéry ed entrare 
nell’alta Maurienne, dove, a iniziare da Bramans, Termignon, Lanslebourg, Lanslevillard, 
Bessans e Bonneval sur Are, può partire in gita per il Parco della Vanoise, o, in inverno, 
scegliere un impianto di risalita per una rapida discesa o un percorso di sci alpino. 

In alta valle, cuore e testimone storico della vita montanara di altri tempi, potrà 
facilmente lasciarsi prendere dal fascino delle leggende: leggende di folonnes (fate) che 
abitano le alture e custodiscono favolosi tesori, storie di farfollets (folletti) domestici che 
si prendevano cura della casa e delle bestie. A Bessans erano di casa i diavoli. 

Inoltrandovi nelle strettoie della media Maurienne, se fa cattivo tempo, ricordatevi 
della Wouivre, serpente dalle grandi ali, e fate attenzione a dove poserà lo sguardo del suo 
unico occhio. 


Amusements and legends 

Corning out ofthe tunnel, thè hurried traveler can only dream ofleaving thè Chambéry 
lane and entering thè upper Maurienne where, from Bramans, Termignon, Lanslebourg, 
Lanslevillard, Bessans or Bonneval sur Are, he could leave for a trip in thè Pare de la 
Vanoise or, in winter, choose a mechanical lift for a quick descent or a bit of downhill 
skiing. 

In thè upper valley, thè heart and thè historic witness of mountain life in other times, 
he can easily let himself be drawn in by thè unusual charm of thè legends. These are 
legends of folonnes (fairies) who live on thè high ground and keep watch over fabulous 
treasures, stories o/farfollets (house elves) who take care ofhomes and animals. Demons 
were a household presence in Bessans. 

Back on our road and making progress through thè bottlenecks ofthe middle Maurien¬ 
ne, if thè weather gets bad remember thè Wouivre, thè huge-winged snake, and pay 
attention to where he pauses to stare with his one single eye. 
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La Maginot delle Alpi 

Quasi alla stessa altezza dell’uscita dal tunnel, sul versante opposto della valle, il Forte 
del Réplaton si mimetizza con i colori della roccia. 

Fa parte di un complesso sistema di fortificazioni costruite in tre periodi successivi. Le 
più antiche, erette dai Piemontesi all’inizio del xix secolo, sono situate sopra Avrieux. 

Tra il 1880 e 1900 i francesi edificarono il Réplaton e il Sapey (sempre sopra Modane), 
il Forte del Telegrafo (sopra St. Michel) e sul Moncenisio cinque complessi (Turra, 
Arcelins, Mont Froid, Tomba e Beccia), mentre il sistema di difesa italiano era formato da 
quattro postazioni (Ronca, Varicelle, Patacreuse e Malamot). 

All’inizio degli anni trenta i francesi costruivano ancora sopra Valfréjus i forti di 
Lavoir e Pas du Roc e, a monte di Modane, i forti di St. Antoine e St. Gobain, sui due lati 
opposti della Valle. Infine completavano le installazioni dei forti del Réplaton e Sapey con 
opere del tipo Maginot. 

Oggi le installazioni militari sono visitabili dai turisti, come gli antichi castelli 
medioevali delle basse valli. 


The Maginot of thè Alps 

At nearly thè same level as thè exit from thè tunnel, on thè opposite side ofthe valley, 
thè Réplaton Fortress is camouflaged by thè colors of thè rocky face of thè mountain. 

It is part of a complex System of fortifications built in three successive periods. The 
oldest, built by thè Piedmontese in thè early nineteenth century, are located above 
Avrieux. 

Between 1880 and 1900 thè French built Réplaton and Sapey (again above Modane), 
thè Forte del Telegrafo (above St. Michel), and five complexes on Moncenisio (Turra, 
Arcelins, Mont Froid, Tomba andBeccia), while thè Italians built four structures (Ronca, 
Varicelle, Patacreuse and Malamot). 

In thè early 1930s, thè French built thè fortresses of Lavoir and Pas du Roc above 
Valfréjus and, above Modane, thè fortresses ofSt. Antoine and St. Gobain on thè two sides 
ofthe Valley. Finally, they completed thè Réplaton and Sapey fortress installations with 
Works ofthe Maginot type. 

Today, all ofthese installations can be visited by tourists, like thè Medieval castles of 
thè lower valley. 
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La discesa 


Dall’alto dei tornanti della strada che porta a Valfréjus si percepisce una vista 
spettacolare sulla prima parte della media Maurienne. 

Qui la Valle è incassata tra i contrafforti del Massiccio della Vanoise a destra e quelli 
del Mont Thabor a sinistra. 

Sulle basse pendici, il verde delle foreste di Fourneaux, di Freney e d’Orelle, dove nel 
1920 è stato ucciso l’ultimo orso. Queste foreste furono intaccate, all’epoca della prima 
industrializzazione, dalle fuoriuscite di fluoro delle officine vallive, oggi sotto controllo. 

In fondo scorrono velocemente le acque dell’Are, regolate dai bacini delle installazio¬ 
ni idroelettriche. All’entrata della stretta valle sono ben evidenti l’autoporto di Fourneuax 
e i binari che partono dalla stazione di Modane. 

Il tracciato è qui più difficile; il progetto autostradale prevede il passaggio in galleria 
sotto la foresta di Orelle. 


The descent 

From thè hairpin turns on thè road leading to Valfréjus, there is a spectacular view of 
thè entirefirst part of thè middle Maurienne. 

Here thè Maurienne is embedded between thè buttresses ofthe Vanoise massifon thè 
right and those ofMont Thabor on thè left. 

On thè low slopes is thè green ofthe Fourneaux, Freney and Orelle forests, where thè 
last bear was killed in 1920. These forests were bruised during thè early industriai age by 
thè flourine discharges of thè volley workshops, fortunately today under strict control. 

In thè background thè waters ofthe Are run at great speed, regulated by thè basins of 
thè hydroelectric plants. At thè entrance to thè narrow volley, thè Fourneaux customs 
vehicle inspection area is easily visible as are, in front, thè tracks leaving from thè 
Modane station. 

The road is more difficult here than elsewhere, and thè highway plans include a tunnel 
passage, underneath thè Orelle Forest. 
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La valle dell’alluminio 


A La Praz la strada attuale si svolge accanto a una vecchia costruzione industriale, 
preceduta da una antica condotta forzata che attraversa l’Arc. 

Essa è testimone della prima grande officina di produzione dell’alluminio, fondata nel 
1895 dall’inventore del procedimento di produzione per elettrolisi, Paul Héroult. Poco 
tempo prima, a St. Michel de Maurienne, si era installata la «Calipso». 

La scelta di produrre alluminio nella Val Maurienne non era legata alla presenza del 
minerale di base, la bauxite, ma alla grande abbondanza di fonti idroelettriche. 

In Maurienne furono sfruttati altri giacimenti: vicino a Fourneaux, durante il xvii 
secolo era attiva, a 3000 metri d’altezza, una miniera di piombo, che si estraeva anche, nel 
xvm e nel xix secolo, dal massiccio dell’Hurtières, in bassa Maurienne, nella regione di 
Arvillard. 


The valley ofaluminum 

At La Praz thè current road grazes an old industriai construction, preceded by an old 
penstock which crosses thè Are. 

This is what remains ofthefirst big aluminum production plant, founded in 1895 by 
thè inventor ofthe processfor electrolysis production, Paul Héroult. A short time earlier, 
thè “Calipso” was established in St. Michel de Maurienne. 

The choice to produce aluminum in thè Maurienne Valley had nothing to do with thè 
presence of thè base minerai, bauxite, but with thè great abundance of hydroelectric 
sources. 

Other deposits were mined in thè Maurienne: notfarfrom Fourneaux at3,000 meters, 
a lead mine was exploited during thè entire seventeenth century. Lead was also taken in 
thè eighteenth and nineteenth centuries from thè Hurtières massifin thè lower Maurienne, 
in thè Arvillard area. 
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L’«Officina del Tempio» e la «Calipso> 


Uscendo da uno stretto percorso tra i ripidi fianchi delle montagne, incontriamo St. 
Michel de Maurienne, situata sulla destra di una conca (Pian d’Are), chiusa da una barriera 
montagnosa originata da antichi ghiacciai. 

Le cronache dei viaggiatori ne fanno menzione a partire dal xvi secolo, ma il borgo era 
precedente al xii secolo, quando i Templari vi insediarono una dipendenza, poi chiamata 
T«Officina del Tempio». Di fatto la tradizione industriale di St. Michel risale al xviii 
secolo, ma il suo maggior sviluppo coincide con la storia della produzione delTalluminio 
e con la «Calipso», la più importante fabbrica del settore funzionante alla fine del 1800. 
Pare che il nome le sia stato attribuito dal poeta Tristan Bernard, primo direttore dell’officina. 

Da St. Michel parte una tra le più belle strade di montagna delle Alpi francesi, la strada 
del colle del Galibier, sul cui percorso è posto il centro turistico di Valloire. La carrozza- 
bile affronta prima il Col du Télégraphe, poi il Col du Galibier e infine scende al Col du 
Lautaret, sulla strada che congiunge Brianqon a Grenoble. 


The “factory ofthe Tempie”and thè “Calipso” 

Corning out of a narrow route between thè steep flanks ofthe mountain, we meet up 
with St. Michel de Maurienne situated to thè right ofa depression (Pian d’Arc), closed by 
a mountain barrier originating from thè ancient glaciers. 

Travelers ’ records make mention of it as far back as thè sixteenth century, but thè 
village dates at least to thè twelfth century when thè Templars installed a branch there, 
later known as thè “factory ofthe Tempie The industriai tradition ofSt. Michel actually 
dates back to thè eighteenth century, but its greatestperiod of development coincides with 
thè history of aluminum production and thè “Calipso”, thè most important aluminum 
factory in operation at thè end ofthe 1800s. It would seem that this name was invented by 
thè poet Tristan Bernard, first director of thè factory. 

From St. Michel leaves one ofthe most beautiful mountain roads ofthe FrenchAlps, 
thè colle del Galibier road, along which lies thè tourist town of Valloire. The route passes 
first thè Col du Télégraphe, then thè Col du Galibier, andfinally heads down to thè Col du 
Lautaret, on thè road connecting Brianqon and Grenoble. 
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St. Jean de Maurienne 


Dopo aver transitato sul ponte dell’Are, decidiamo una sosta nella capitale della 
Maurienne, deviando per il centro cittadino. 

Il nucleo storico di St. Jean è situato sul lato più alto della piana dove l’Arc raccoglie 
le acque dell’Arvan ed è dominato dalla punta del Grand Chàtelard. Qui troveremo i 
monumenti storici più importanti (la cattedrale di S. Giovanni Battista dell’xi secolo con il 
chiostro del xv); nello stesso spazio aperto è posto il Teatro Gérard Philippe e più in basso 
una recente sistemazione urbanistica ha ricavato nel vecchio tessuto una piazza moderna, 
avvolta da costruzioni post modem. 

La lunga costruzione industriale della Pechiney, è l’ultima fabbrica di alluminio della Valle. 


St. Jean de Maurienne 

After having crossed thè bridge over thè Are, we can make a stop in thè capitai ofthe 
Maurienne and head for thè city centre. 

The old quarter ofSt. Jean lies on thè higher side ofthe plain, libere thè Are takes in 
thè waters ofthe Arvan and is dominated by thè tip ofthe Grand Chàtelard. Here we can 
find thè most important historic monuments (thè cathedral ofSan Giovanni Battista from 
thè eleventh century with its fifteenth-century cloister); in thè same open space there is 
also thè Gerard Philippe theatre and lower down, a recent urban renewal project has 
drawn a modem square surrounded by post-modem buildings out ofthe old fabric. 

The long industriai complex ofthe Pechiney is thè last aluminuim factory in thè Valley. 
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La soglia glaciale di Epierre 

La Val Maurienne è segnata da varie barriere, che corrispondono agli avanzamenti 
glaciali nelle diverse epoche. Scendendo lungo la Valle gli ostacoli prodotti dagli accumu¬ 
li di materiale trasportato dagli antichi ghiacciai sono evidenti. 

Data l’esigua sezione della Valle, le scelte progettuali non sono facili. Lo studio 
paesaggistico che accompagna il progetto esamina le possibili soluzioni simulando le 
alternative. 

Per il passaggio presso la soglia glaciale di Epierre sono state prese in considerazione 
due soluzioni. Nel montaggio fotografico qui riprodotto viene presentata la seconda; gli 
studi sulla morfologia dei luoghi sono ancora in corso. 


The glacial threshold of Epierre 

The Val Maurienne is marked by various barriers, which correspond to thè progress 
ofthe glaciers in thè different epochs. Heading down thè Valley, thè obstacles caused by 
thè accumulation ofmaterials transported by thè ancient glaciers are evident. 

Given thè scanty cross-section ofthe Valley, planning is not easy. The landscape study 
which accompanies thè project looks at Solutions by means of simulating thè possible 
alternatives. 

For thè passage at thè glacial threshold of Epierre, two Solutions were examined. The 
photomontage illustrates thè second solution; morphological studies ofthe area are stili 
underway. 
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Il «Roc de Charbonnières» 

All’entrata in Aiguebelle, dall’alta Valle, la strada attuale aggira il «Roc de Charbon¬ 
nières», sul quale era eretto un castello dei Savoia distrutto dagli spagnoli nel 1743. 

L’autostrada eviterà l’impatto entrando in galleria prima di Aiguebelle e sbucando 
accanto all’abitato; qui entrerà in trincea per superare la cittadina. 

Le immagini illustrano lo stato attuale e l’inserimento della soluzione progettuale nel 
paesaggio. 


The “Roc de Charbonnières ” 

At thè entrance toAiguebelle, from thè upper Valley, today’s road borders thè “Roc de 
Charbonnières ”, on which thè Savoys built a castle which was destroyed by thè Spanish in 
1743. 

The highway will avoid disturbing thè scene by entering a tunnel before Aiguebelle 
and coming next to thè inhabited area; here it will enter a cutting in order to overpass thè 
small city. 

In thè illustrations we can see thè current state and thè realization of thè planned 
solution in thè landscape. 
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La «Combe de Savoie» 

Uscendo dalla Val Maurienne si entra nella «Combe de Savoie»; così è denominata 
questa parte della Val d’Isère che si stende tra Albertville e Montmélian. Di fronte si erge 
la cresta dei Bauges, con i famosi vigneti. 

A Pont d’Aiton entriamo nella rete autostradale francese, e alla biforcazione di Pont 
Royal ci dirigiamo verso Chambéry, che raggiungeremo dopo aver percorso soltanto 27 
chilometri. 


The “Combe de Savoie ” 

Corning out ofthe Val Maurienne, we enter into thè “Combe de Savoie”, as thispart 
of thè Val d’Isère between Albertville and Montmélian is known. Before us appears thè 
ridge ofthe Buages with thè famous vineyards ofthe Combe de Savoie. 

AtPont d’Aiton we enter thè French highway network and at theforkfor Pont Royal, 
we head directly for Chambéry, which we will reach in just 27 kilometers. 
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Chambéry, antichi legami rinsaldati 


A Chambéry ritroviamo le tracce di una storia comune, sospesa con il plebiscito 
dell’aprile 1860, quando i Savoiardi manifestarono la volontà di riunirsi alla Francia. 

Nuovi legami sono stati rinsaldati: il collegamento rapido Torino-Chambéry, nello 
spirito del comune progetto europeo, ne è una naturale conseguenza. 

La planimetria di Chambéry, capitale della Savoia dal 1232, è tratta dal «Theatrum 
Sabaudiae», edito nel 1682. 

Come direbbe Montaigne «di la fummo a desinare da...». 

Per piacere, preparatemi anzitutto una epogne, poi luccio al vino bianco, non dimenti¬ 
cate le patate gratinate, in seguito un buon piatto di formaggi con Beaufort, Reblochon, 
Toma savoiarda et Bleu di Sassenage, il tutto bagnato da vino bianco di Chautagne e rosso 
di Montmélian. In attesa del conto credo che possiate offrirmi una Chartreuse. 


Chambéry, old links strengthened 

At Chambéry we discover traces ofa common history,with thèplebiscite of Aprii 1860, 
when thè residents ofSavoy expressed their desire to be reunified with France. 

New links have been strengthened: thè rapid Turin-Chambéry connection is a naturai 
consequence of thè spirit of common European planning. 

The lay-out of Chambéry, capitai ofSavoy since 1232, is discussed in thè “Theatrum 
Sabaudiae” ofl682. 

As Montaigne would say “From there we went to dine at... ”. 

Would you please fix me an Epogne to begin with, then pike with white wine, don ’t 
forget thè potatoes au gratin; then a good cheese platter with Beaufort, Reblochon, 
Tomme Savoyarde and Bleu de Sassenage, all washed down with Chautagne white and 
Montmélian red. While I waitfor thè bill, I wouldn’t say no to a Chartreuse. 
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Parte Seconda: Tecnologia 
Second Pari: Technology 












Le mitigazioni degli impatti e la sicurezza autostradale 

In questa seconda parte vogliamo fornire al nostro viaggiatore ideale alcune informa¬ 
zioni su quanto è stato fatto in fase progettuale per mitigare l’impatto ambientale dell’ope¬ 
ra e per garantire alti standards di sicurezza agli utenti. 

Alcuni impatti indotti sull’ambiente dalle infrastrutture di trasporto lineari (strade, 
ferrovie) sono irreversibili e quindi non mitigabili, come a esempio la sottrazione di suolo 
e in particolare quello destinato ad uso agricolo; altri sono difficilmente mitigabili, ma 
possono essere mantenuti sotto controllo da un costante sistema di monitoraggio, e questo 
è il caso del livello di concentrazione degli inquinanti atmosferici e dell’alterazione della 
qualità delle acque; altri ancora possono essere mitigabili con l’introduzione, in fase 
progettuale, di specifiche varianti di tracciato, di accorgimenti tecnologici e di progetti di 
riambientazione. 

L’uso degli strumenti tecnologici è particolarmente mirato a realizzare quella partico¬ 
lare forma di mitigazione che riguarda la sicurezza degli utenti, la loro possibilità di 
viaggiare sempre in condizioni di visibilità ottimali anche in galleria, di potersi fermare, 
per motivi di emergenza, in qualunque punto senza rischi, di essere protetti da salti di 
corsia o da accidentali uscite di strada e di essere informati lungo il percorso delle 
condizioni della viabilità, di incidenti, code. 

Esiste inoltre un particolare impatto che va rigorosamente tenuto sotto controllo, in 
quanto attiene l’ambito di competenza dei grandi rischi, ed è quello causato dall’eventuale 
versamento accidentale di materiale inquinante o tossico-nocivo, che possa uscire dal 
sedime autostradale e disperdersi nell’ambiente circostante con gravissime conseguenze 
sulle acque superficiali e profonde, sull’ambiente naturale e agricolo, sulla fauna, sulle 
comunità locali, anche con gravi rischi di conseguenze sulle stesse catene alimentari. 

Le opere di mitigazione, che illustriamo brevemente in questa seconda parte, affronta¬ 
no pressoché tutti questi temi: la sistemazione idrogeologica della Dora e la rinaturalizza¬ 
zione delle difese spondali, il monitoraggio dell’inquinamento atmosferico mediante 
centraline e innovativi «ecosistemi vegetali», l’esteso uso del bio-muro come strumento di 
riabilitazione paesaggistica, la particolare cura dedicata alla tutela e valorizzazione dei 
beni archeologici, il sistema di rilevamento di incidenti e code e di informazione all’uten¬ 
za, l’illuminazione e la ventilazione delle gallerie, la protezione catodica contro la 
corrosione dei viadotti, i pannelli fonoassorbenti in galleria e le barriere antirumore 
polifunzionali esterne, nonché il sistema di raccolta, smaltimento e depurazione degli 
eventuali versamenti accidentali di liquidi inquinanti. 

Per il rispetto delle normative europee e l’introduzione per la prima volta in Italia di 
alcuni sistemi innovativi di mitigazione e monitoraggio, possiamo parlare di questa 
infrastruttura come di un’autostrada della seconda generazione. 
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Impact softening and highway safety 

In this second part Sitaf would like to offer their ideal traveler some information on 
what has been done to soften thè environmental impact ofthe project and to ensure high 
standards of safety for highway users. 

Some environmental effects produced by linear transport infrastructures (roads and 
railways) are irreversible and thus cannot be mitigated, as for example thè removai of 
earth and in particular that earth meant for agricultural use; others are difficult to 
attenuate, but can be kept under control by Constant monitoring, as is thè case for air 
pollution and water quality. Stili others can be softened through thè careful planning of 
specific route variations, technological precautions and re-landscaping projects. 

The use of technology is aimed particularly at thatform of mitigation regarding user 
safety. Travelers should always bave optimum visibility, even in tunnels, thè possibility to 
stop for emergency purposes at any point and without risk, protection against lane 
switches or going off thè road, and information on road conditions, accidents and traffic 
jams along thè route. 

There is one particular impact that should be kept under rigorous control, as itfalls 
under that of major risks: accidental spills of polluting or toxic materials that can reach 
beyond thè highway and spread to thè surrounding environment, with serious consequences 
for surface and underground water, naturai and agricultural terrain, fauna, locai 
communities, and even thè food chain itself. 

The attenuation projects, which are briefly described in this second part, address 
almost all these topics. They include thè hydrogeological arrangement ofthe Dora and thè 
re-naturalization ofthe river bank defences, thè monitoring of air pollution by means of 
centres and innovative “vegetative ecosystems”, thè extensive use of thè bio-wall as a 
landscape rehabilitation tool, thè specific care dedicated to thè protection and improvement 
of archeological treasures, thè information System for accidents and traffic jams, thè 
lighting and ventilation of tunnels, cathodal protection against thè corrosion of viaducts, 
and sound-proofing panels inside thè tunnels and multifunctional anti-noise barriers 
outside them, as well as systems for thè clean-up, disposai and purification of any 
accidental spills of polluting liquids. 

Thanks to its respect for European regulations and thè first-time use in Italy ofcertain 
innovative attenuation and monitoring systems, Sitaf can declare this infrastructure to be 
a highway of thè future generation. 
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Sistemazione del fiume Dora Riparia 
Hydraulic works on thè Dora Riparia river 







La realizzazione dell’autostrada Torino-Bardonecchia, confinata, per la maggior parte 
del percorso, nella fascia di pertinenza fluviale, in particolare nel tratto Susa-Rivoli, ha 
richiesto interventi di sistemazione idraulica lungo l’intero tratto. 

Si è trattato in generale di difese antierosione o poste direttamente sulla sponda attiva 
da difendere mediante opere di tipo radente, o difese di tipo passivo poste al piede del 
rilevato autostradale. 

Le prime, radenti, sono state realizzate mediante scogliere in massi naturali. 

Le seconde difese di tipo passivo al piede del rilevato, sono generalmente costituite da 
paratie di pali di grande diametro accostati e collegati in testa da una trave in cemento 
armato. 

L’accortezza di distanziare leggermente i pali (esempio: palo 0 1000 mm a interasse di 
1200 mm) è stata dettata dalla necessità di garantire comunque la continuità della falda. 

Va comunque considerato che l’incremento delle difese di tipo radente, dovuto alla 
realizzazione di opere connesse con l’autostrada, che contribuiscono ad artificializzare il 
corso d’acqua, risulta assai modesto; infatti su una lunghezza totale di asta fluviale di circa 
35 km (e 70 km di sponde) l’incremento delle difese è stato solo di circa il 7%. 


Most of thè construction site of thè Turin-Bardonecchia highway is surrounded by 
stretches ofland affected by thè viver, especially along thè Susa-Rivoli section; hydraulic 
Works bave therefore been required along its entire length. 

These consisted in generai of anti-erosion defences, or installations directly placed 
onto thè river banks equipped to provide defences either by means of ground-levelling 
work, or those ofthe passive type installed at thè foot ofthe highway embankments. 

Thefirst ground-levelling Works, were carried out by means of banks made of naturai 
materials. 

The second, thè passive-type defences at thè foot ofthe embankments consist generally 
ofwalls madefrom large diameterpolesplaced dose together and connected at thè top by 
reinforced concrete beams. 

It is necessary to ensure that thè poles are slightly separated (for example: poles of 
1,000 mm. diameter are placed at an inter-axis of 1,200 mm.), so as to guarantee thè 
continuity ofthe water-bearing layer. 

The addition of defences by means of ground-levelling works carried out for thè 
highway bave contributed to a canalization ofthe watercourse, but not to a great extent; 
it is calculated that along a total river length ofabout35 kms (and 70 kms of river bank), 
thè increase in defences has been only around 7%. 
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La forma più avanzata di controllo dell’ambiente, si configura nei sistemi di biomoni¬ 
toraggio integrato globale. Semplificando i termini del problema, normalmente su situa¬ 
zioni di particolare impatto quali strade, autostrade, ferrovie e industrie, vengono effettua¬ 
ti programmi di monitoraggio con stazioni di rilevamento «tecnologiche». 

In particolare in Val di Susa, sul tracciato della A32, esistono 12 stazioni di rilevamen¬ 
to che trasmettono i dati in tempo reale al Csi Piemonte, che provvede a elaborarli ma, pur 
essendo accurate e precise nelle loro misurazioni, le centraline sono necessariamente 
obbedienti alle istruzioni che vengono date dai tecnici, per cui leggono e misurano una 
serie di parametri e registrano soltanto quelli. 

L’impiego di organismi viventi, in questo caso piante erbacee, per completare e 
integrare il sistema di controllo, consente tramite la fisiologia della pianta, di leggere 
l’eventuale disagio ambientale e quindi tarare diversamente le centraline di monitoraggio 
tecnologico per valutare e indagare nuovi fattori. 

Alcune piante sono particolarmente sensibili ai metalli pesanti sotto forma ionica. Di 
queste ne è stato selezionato un certo numero che verranno utilizzate in aree pilota 
sull’autostrada A32, per consentire questa integrazione di informazioni. 

Così come la centralina di monitoraggio tecnica dà una situazione puntuale in un 
momento storico preciso, la pianta dà una lettura di «monitoraggio di tendenza» per cui 
permette in qualche misura di prevedere quale sarà l’andamento successivo della situazio¬ 
ne ambientale e di conseguenza di prendere le opportune misure di correzione. 

La pianta unisce alla funzione di ecosensore quella consueta di «presenza verde» 
contribuendo a migliorare e valorizzare il paesaggio. 


The most advanced form of control of environmental conditions consists of global 
integrated biomonitoring systems. Simplifying thè terms of thè problem, normally in 
situations of major environmental impact which involve roads, highway, railways and 
industries, monitoring is carried out by “technological” survey stations. 

In thè Val di Susa specificaily, there are 12 survey slations along thè A32 highway 
that transmit data in reai time to Csi Piedmont, which is equipped to compute these. 
However, in order to be accurate and precise in their measurements, thè computing 
centres must follow thè instructions issued by technicians, therefore read and measure a 
series of parameters and register only those. 

The use ofliving organisms to complete and integrate thè control System (herbaceous 
plants in this case), allows thè monitoring of any possible environmental damage by 
means of thè physiology of thè plants. By this means, it is possible to make different 
adjustments to thè technological monitoring exchanges so as to be able to evaluate and 
investigate new factors. 

Some plants are particularly sensitive to heavy metals in an ionie form. A certain 
number of these have been selected for use in a pilot area of theA32 highway, for purposes 
of integrating this information. 

Since thè technical monitoring centres provide a spot situation at a precise moment in 
time, thè plants only allow a “tendency monitoring” reading. This makes it possible, to 
some extent, to predict thè outeome of thè environmental situation and consequently, to 
take thè appropriate preventive measures. 

The plants serve thefunction of eco-sensors, bringing a “green presence” into play to 
improve and increase thè value ofthe country side. 
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Alcune piante poi sono note per la capacità di accumulare gli ioni di metalli pesanti in 
quantitativi rilevanti. Se questa capacità sarà confermata dagli esemplari messi a dimora 
nelle aree pilota, si potrà, con molta prudenza, pensare a un intervento di polishing 
vegetale per cui le piante faranno da filtro, assorbendo non la totalità dell’inquinante, ma 
una parte considerevole di questo. Naturalmente queste particolari piante dovranno essere 
trattate come rifiuti tossici e quindi destinate a discarica o ad altri trattamenti e non più 
utilizzabili, per esempio per l’alimentazione animale. 

Saranno quindi adottate le opportune cautele e attenzioni già ben presenti e sulle quali 
sono impegnate più risorse scientifiche dall’Università di Torino a quella di Parma, 
dall’Aere di Londra all’Enea. 

Le piantine utilizzate per questa azione di monitoraggio verranno sottoposte ad analisi 
periodiche e i dati di queste analisi verranno confrontati con quelli delle centraline di 
rilevamento del traffico e correlati con i modelli di ricaduta del particolato predisposti 
dall’Enea grazie alle tre campagne di rilevamento complessivo fin’ora effettuate con 
un’unità mobile appositamente attrezzata. 

Tutto questo permetterà di definire un modello di sistema di monitoraggio complessi¬ 
vo che non solo possa essere applicato in Valle ma possa essere riproposto, nelle sue 
diverse applicazioni, in situazioni analoghe in ambito europeo. 


Some plants are also known for their capacity to accumulate thè ions of thè heavy 
metals in measurable quantities. Ifthis capacity is confirmed by those samples planted in 
thèpilot areas, it will bepossible, with great care, to consider a vegetable “polishing” 
intervention. By this means, plants will function as filters, absorbing not all but a good 
part ofthe pollution. Naturally theseparticular plants must be treated as toxic waste and 
therefore disposed of, or subjected to other treatments; they will not be suitable, for 
example, for animai feed. 

The appropriate warning systems and precautions already in place will thus be 
adopted. These have involved thè scientific resources of thè Universities of Turin and 
Parma, thè Enea and London’s Aere. 

The plants usedfor this monitoring work will be subjected to periodic analyses. The 
datafrom these analyses will be compar ed with thatfrom thè trajfic measurement centres. 
It will also be correlated with thè fall-out models ofparticles available from Enea, thanks 
to thè three comprehensive measurement campaigns carried out up to now with a 
especially equipped mobile unit. 

All this work makes it possible to define a model of a comprehensive monitoring 
System which may not only be applied in this valley, but can also be re-applied, to 
analogous situations in a European context. 
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I muri cellulari a gabbia come mitigazione dell’impatto visivo 
Cellular cage walls to mitigate thè visual impact 














I muri cellulari a gabbia o crib-wall sono una struttura realizzata mediante una 
intelaiatura di elementi prefabbricati in conglomerato cementizio armato ottenuta sovrap¬ 
ponendo in modo alternato e ortogonale gli elementi stessi, e riempiendo poi le gabbie così 
ottenute con materiale inerte di tipo lapideo sciolto. 

II materiale di riempimento può essere qualsiasi tipo di materiale incoerente disponi¬ 
bile in situ, purché risponda a alcuni requisiti, quali: 

-conferire all’opera di sostegno il peso necessario per agire a gravità; 

-assicurare il drenaggio del terreno a tergo dell’opera e allo stesso tempo possedere 
una granulometria tale da non poter essere dilavato dall’acqua drenata a monte o 
conseguente alle precipitazioni atmosferiche; 

- permettere l’attecchimento della vegetazione. 

In base a quanto sopra esposto il materiale che meglio si presta a risolvere detti 
problemi è certamente il misto naturale di fiume o di cava con una leggera percentuale di 
frazione fine limoargillosa, (10 -15% circa del volume), il quale, mentre assicura all’opera 
il peso e la capacità drenante, permette la rilevazione di un minimo di umidità da parte 
della frazione fine, che risulta così essere il supporto all’attecchimento della vegetazione. 

Al fine di migliorare il processo di inserimento sotto il profilo dell’impatto ambienta¬ 
le, il parametro della struttura ha subito una evoluzione nel tempo e si è passati da una 
conformazione rivolta principalmente al contenimento del materiale di riempimento 
(versione standard), a una conformazione che assolve contemporaneamente anche la 
funzione di inserimento nell’ambiente: versione ecologica. 


Cellular cage walls or crib-walls are structures built on a framework of prefabricated 
reinforced concrete units. This is constructed by superimposing identical units alternately at 
right-angles, and then filling thè so obtained cages with inert material ofthe loose stony type. 

The filling material can be any type of incoherent material available on thè site, 
providing that it satisfies certain criteria: 

— it provides thè support work with thè necessary weight to act by gravity; 

— it ensures thè drainage of thè land behind thè works; at thè same time it has a 
sufficient particle size to prevent it being washed away by thè water drained from 
above or resulting from atmospheric precipitation; 

— it allows vegetation to take root. 

On thè basis ofthe above, thè material which is best suited to resolve these problems 
is a naturai mixture from thè river or from thè quarry with a small percentage of fine 
pieces of argillaceous clay (10-15% in volume). This, while assuring thè necessary weight 
and drainage capacity to thè work, allows thè pieces ofclay to collect a minimal quantity 
of humidity, and so provide a support for vegetation to root. 

In order to improve thè insertionprocess with regard to its environmental impact, thè 
parameter of structure has undergone an evolution in time and has evolved from a 
configuration which was mainly used to contain thè filling material (standard version) 
into an ecological version which simultaneously serves thè junction of insertion into thè 
environment: ecological version. 
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La fioriera o vaschetta rappresenta la naturale evoluzione e la specializzazione del¬ 
l’elemento frontale per renderlo adatto ad accogliere una notevole quantità di terreno e 
humus in cui è possibile piantumare le essenze ritenute più opportune in relazione alle 
condizioni climatiche specifiche dell’ambiente in cui è inserita l’opera, per raggiungere 
l’effetto finale di mimetizzazione della struttura grazie allo sviluppo delle piante stesse. 

Le piante erbacee utilizzate nell’arredo dei muri cellulari del sottoviadotto Giaglione 
che si sono dimostrate particolarmente adatte a mascherare la struttura in calcestruzzo 
delle fioriere e resistenti alle condizioni ambientali estreme (siccità estiva, basse tempera¬ 
ture invernali) sono: 

— carpobrotus acinaciformis 

Caratterizzata da fusti striscianti, foglie carnose strette con fioritura da aprile a 
maggio (fiori purpurei) e particolarmente resistente alla siccità; 

— sedum acre 

Presenta fusti gracili, striscianti molto numerosi, tappezzanti con fusti eretti fioriferi; 
fioritura maggio-agosto, fiori di colore giallo brillante. Resistente alla siccità e al 
calcare; 

— thymus pulegioides L. 

Fusti pseudo-repenti; fioritura aprile-agosto con fiori di colore roseo. Tipico di 
substrati siccitosi e silicei. 

Le piante presenti nelle fioriere di Giaglione sono state poste a dimora nel 1990. 


Flower pots and holders represent thè naturai evolution of thè facing element. They 
have been made to hold a considerable quantity of earth and humus. Those shrubs or 
plants found to be most suitable, with regard to thè particular climatic conditions of thè 
site, can be planted in these holders so as to provide a camouflage which becomes 
complete with thè grouth of thè plants. 

The herbaceous plants used to jurnish thè cellular walls ofthe Giaglione underpass, 
which have proved to be particularly suitable for covering thè concrete structure of thè 
flower holders and which are resistant to extreme environmental conditions (summer 
draughts, low winter temperatures) are: 

- carpobrotus acinaciformis 

Creeping stems and straight fleshy leaves; purple flowers from Aprii to May; 
particularly resistant to dry conditions; 

- sedum acre 

Delicate stems, numerous creepers, cover ed with erect flower stems; brilliant yellow 
flowers May-August; resistant to dryness or limestone; 

- thymus pulegioides L. 

Pseudo repenti stems;pinkflowers between Aprii andAugust; typically found in dry 
and silicous sub-soils. 

The plants in thè Giaglione flower holders were planted in 1990. 
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Archeologia: l’autostrada nella Storia 
Archaeology: thè highway in History 










L’autostrada del Fréjus è la prima autostrada «archeologica» d’Italia. La Sitaf nella 
realizzazione di questa grande infrastruttura territoriale, ha dedicato grande attenzione alla 
tutela archeologica. Accurate indagini preliminari, condotte prima sulle fotografie aeree 
quindi sul terreno, hanno preceduto lo svolgimento di specifiche campagne di prospezio¬ 
ne: i sondaggi di scavo eseguiti lungo l’intero sviluppo della nuova arteria autostradale 
nonché in aree destinate a opere accessorie (cantieri, cave, discariche, strade di servizio 
ecc.) hanno consentito la realizzazione di una perfetta valutazione del rischio archeologi- 
co. Per la prima volta in Italia la costruzione di una autostrada non ha comportato la 
distruzione di parte dell’immenso patrimonio storico-ambientale del nostro Paese. Si sono 
scoperti, scavati e valorizzati tre grandi siti archeologici recuperando 900.000 reperti. 

Chiomonte — La Maddalena 

Lo scavo, iniziato nel 1986, del grande complesso di Chiomonte-La Maddalena ha 
costituito un evento di primaria importanza per l’archeologia preistorica del mondo 
alpino. L’intervento capillare su circa 12.500 m 2 rappresenta il primo scavo su vasta scala 
a cielo aperto di un abitato neolitico risalente a circa 5.500 anni fa. Il paesaggio della 
Maddalena di Chiomonte, formatosi attraverso successive vicende geologiche legate 
anche a fenomeni sismici, ha offerto ai più antichi abitanti del Piemonte la sede ideale per 
la costruzione di un villaggio. Erano centinaia i ripari sotto roccia, spesso di notevoli 
dimensioni, spazi riparati dal vento, dove un clima favorevole consentiva di vivere e 
prosperare, finché un terremoto distrusse il benessere di questa prima comunità urbana 
della preistoria alpina. 


The Fréjus highway is thè first “Archaeological” highway in Italy. Sitaf has paid 
great attention to archaeological protection while constructing this large territorial 
infrastructure. Accurate preliminary surveys, carried out firstly by means of aerial 
photography, and then on thè land, bave beenfollowed by specificprospecting campaigns. 
Excavation surveys carried out along thè entire new highway route and also in areas used 
for accessory work (construction, digging and unloading sites, Service roads, etc.), have 
made it possible to completely evaluate thè archaeological risks. For thè first time in 
Italy, thè construction of a highway has not entailed thè destruction of any part of thè 
immense historical-environmental inheritance ofour country. Three large archaeological 
sites have been discovered, excavated and evaluated, while 900,000 archaeological finds 
have been recuperated. 

Chiomonte — La Maddalena 

The excavation of thè large Chiomonte-La Maddalena complex, begun in 1986, has 
been an event ofprimary importance for thè prehistoric archaeology ofthe alpine world. 
A capillary operation on around 12,500 m 2 represents thè first open-air excavation on a 
vast scale of a Neolithic inhabited place built about 5,500 years ago. The Maddalena di 
Chiomonte country side, formed by successive geological events which were also linked to 
seismic phenomena, provided thè most ancient inhabitants of Piedmont with an ideal site 
for thè construction of a village. There were hundreds ofshelters under thè rock, often of 
notable dimensions, and spaces sheltered from thè wind, where a favourable climate 
allowed thè inhabitants to live andprosper until an earthquake destroyed thèprosperity of 
this first urban community in Alpine prehistory. 
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Lo scavo archeologico, durato nella sua prima fase due anni, ha riportato alla luce una 
«Pompei delle Alpi». Tutto era rimasto fermo a quell’istante di 5.000 anni fa. Accanto ai 
resti umani, schiacciati tra i massi appena fuori l’uscio di casa, protesi verso un’impossi¬ 
bile fuga dalla tragedia, gli archeologi hanno ritrovato oltre 700.000 reperti in grado di 
documentare la vita dei neolitici. In questa area archeologica è stato inoltre individuato il 
cimitero: qui alcune tombe, scavate con metodo antropologico, testimoniano riti antichis¬ 
simi di venerazione delle spoglie umane: l’alba del sentimento religioso. 

Rivoli - La Perosa 

Altra significativa scoperta è avvenuta a Rivoli in località «La Perosa». A tornare alla 
luce questa volta è un tratto della famosa «strada romana delle Gallie» quasi un scoperta- 
simbolo per la nuova arteria autostradale del Fréjus. Ai margini della strada, conservata in 
tutta la sua integrità e, di conseguenza, assai suggestiva e spettacolare, sono stati eviden¬ 
ziati i resti di un insediamento abitativo preesistente a essa e riedificato dopo la sua 
realizzazione, del quale sono stati individuati numerosi resti murari, pavimenti, poderose 
strutture di terrazzamento, canalette per lo scolo delle acque. 

Ai lati dell’importante arteria (la cui costruzione risale all’epoca delle spedizioni in 
Gallia di Giulio Cesare), e in parte sovrapposta a essa, è stata rinvenuta una necropoli di 
età Alto Medievale o, più probabilmente, Longobarda, costituita da una quarantina di 
sepolture a inumazione, alcune delle quali provviste di struttura muraria. Il tutto compreso 
in un ambito stratigrafico molto limitato e sito pochi centimetri al di sotto del piano di 
campagna. In poco più di un metro di profondità, è stato possibile studiare una sovrapposi¬ 
zione di reperti caratterizzanti un’epoca storica che va dal i secolo a.C. al ix-x secolo d.C. 


This archaeological excavation, which lasted two years during its first phase, has 
brought to light a “Pompei oftheAlps”. Everything stopped in that moment 5,000 years 
ago. Next to thè remains of thè people crushed by thè rock masses, just outside thè doors 
oftheir houses after setting out on a doomedflight from tragedy, archaeologists discovered 
over 700,000finds which will make itpossible to document thè life oftheNeolithicpeople. 
In this archaeological site it has also been possible to identify thè cemetery: here some 
tombs, excavated with an anthropological approach, bave given testimony to ancient rites 
ofveneration of human remains, thè dawn of religious sentiment. 

Rivoli —La Perosa 

Another significant discovery was made at Rivoli in thè “La Perosa ” area. What was 
brought to light this time is a length of thè famous “Roman road of thè Gauls” almost a 
symbolic discovery for thè new Fréjus highway route. The remains ofa human settlement 
which existed before thè road was constructed and which was rebuilt afterwards was 
found, at thè sides of thè roads, completely preserved and consequently impressive and 
evocative. Numerous remains have been identified, including walls, floors, powerfully 
constructed terraces and canals for drainage. 

A burial ground from thè early Middle Ages, or more probably from thè Longobard 
period, was also found, at thè sides of, and partly superimposed on, this important 
highway route (whose constructìon dates back to thè times of Julius Caesar’s expeditions 
to Gaul). This is made up of about forty graves or burial places, some of which are 
provided with walled structures. The whole area makes up a very cramped stratigraphic 
environment situated only a few centimetres beneath thè level ofthe nearby fields. In little 
more than a metre’s depth it was possible to study superimposed layers of finds from a 
historical period stretching from thè first century B.C. to thè ninth - tenth Centuries A.D. 
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Rosta - Verné 

È in questa località la terza grande scoperta archeologica: un complesso residenziale 
romano del i o n secolo d.C., costituito, al momento, da due ampie e integre unità abitative, 
provviste di pavimentazioni in signino perfettamente conservate, nonché di una piccola 
area artigianale collegata a un forno che serviva, con molta probabilità, da caldaia per vani 
riscaldati a circolazione di aria. Una grandissima quantità di mattoni semicrudi fa pensare 
alla presenza, nelle vicinanze, di una grossa fornace non ancora identificata con certezza. 
La parte sinora indagata consiste in una porzione limitata di un più vasto insediamento 
particolarmente integro, esteso su tutto il piccolo rilievo. L’autostrada del Fréjus è vettore 
archeologico di nuova civiltà: quanto sopravvive del passato è inserito armonicamente nel 
presente, perché i «luoghi della memoria» consentano un futuro migliore. 


Rosta — Verné 

The third large archeological find was in this area: a Roman residential complex of 
thefirst or second century A.D. The complex at thè moment consists oftwo spacìous and 
complete living units withfloors made ofperfectlypreserved “signino”, as well as a small 
crafts area connected to an oven which served, in all probability, as a boiler for rooms 
heated by air circulation. A huge quantity of semi-fired bricks suggests thè nearby 
presence of a large furnace which has notyet been identified with certainty. The part so 
far investigated consists of a limited section of a vaster, particularly complete settlement 
stretching across thè whole small range. The Fréjus highway is thè archeological carrier 
of modem civilization: what survives from thè past is placed harmoniously within thè 
present, since “memory places” allow an improved future. 
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Sicurezza e gestione del traffico 
Trajfic safety and direction 








L’impianto «Sistema di Gestione del Traffico» del III Tronco Deveys-Susa è idoneo 
a rilevare dati con propri misuratori (misuratori di visibilità) o mediante interfaccia con 
altri sistemi e impianti, e a consigliare e/o imporre determinati comportamenti al traffico 
quali: 

— limitazione della velocità di marcia; 

-divieto di sorpasso; 

— arresto in posizione opportuna per evitare code in galleria. 

In tutti i casi rimpianto è idoneo a trasmettere agli utenti informazioni importanti e 
precisamente: 

— vento forte sui viadotti, nebbia, neve; 

— formazione code o traffico rallentato; 

— formazione di ghiaccio sulla pavimentazione; 

-macchina in sosta che aziona Sos; 

— lavori in corso; 

— spazza neve o spargi sale in azione; 

-guasto all’illuminazione o alla ventilazione nelle gallerie. 

Un dispositivo espressamente ideato e progettato per i sistemi autostradali è in grado 
di memorizzare alcuni parametri medi del flusso di traffico su ciascun tratto e di rilevarne 
qualsiasi variazione anomala determinata da code o da rallentamenti all’interno delle 
gallerie in discesa. In corrispondenza dei vari gradi di allarme vengono attivati i sistemi 
centrali di controllo e, ove necessario, vengono automaticamente impartiti avvisi o 
prescrizioni di comportamento ai veicoli in procinto di impegnare la galleria stessa. 


The “Traffic direction System” of thè third section of thè highway; Deveys-Susa,is 
suitablefor retrieving data with its own visibility measures or through an interface with 
other systems and plants, and for advising on and/or imposing certain traffic behaviour 
such as: 

— speed limits; 

— no overtaking; 

— stopping at suitable places in order to avoid queues in thè tunnels; 

In all kinds of circumstances, thè System can transmit important information to 
motorists, such as: 

— strong wind on thè viaducts, fog or snow; 

— long queues or slow moving traffic; 

— icy roads; 

— stopped car with an Sos signal; 

— road Works; 

— snow sweeper or salt scatterer in action; 

— damage to thè ventilation or illumination ofthe tunnels. 

A device which has been specifically researched and developed, is able to memorize 
some of thè average traffic flow parameters over each stretch, and to discover any 
abnormality caused by queues or thè slowing-down inside thè down-sloping tunnels. In 
correspondance to thè different grades ofalarm, thè centrai control systems are activated 
and, if necessary, thè vehicles which are about to enter thè gallery are automatically 
given notice or instructions on how to behave. 
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L’impianto rileva e trasmette i dati di perturbazione del traffico del tratto in discesa e 
sotterraneo che va dall’ingresso a monte della galleria Cels all’uscita a valle della galleria 
Giaglione. 

Il sistema di rilevamento è il seguente. 

Sulle corsie in discesa sono installati, a distanza fissa, gruppi di spire di rilevamento in 
grado di controllare ognuno 240-300 metri di autostrada e collegate a un apparecchio di 
controllo locale. 

In questo caso sono 40 gruppi di 6 spire ciascuno con la copertura di un totale di 12 km, 
con inizio a 500 metri dall’ingresso della galleria di Deveys fino a qualche centinaio di 
metri dall’uscita della galleria di Giaglione nei pressi di Susa. 

Le spire e gli apparecchi di rilevamento a 6 spire sono collegati, tramite un cavo di 
telecomunicazione disposto lungo tutto il tratto autostradale, a 5 apparecchi per il control¬ 
lo del gruppo i quali, sempre attraverso lo stesso cavo, forniscono all’unità centrale le 
informazioni necessarie per determinare una situazione di allarme. 

Questo sistema funziona automaticamente senza richiedere l’intervento dell’operato¬ 
re; lavora in modo ciclico: ogni mezzo secondo l’algoritmo calcola l’occupanza media 
delle spire, le quali, a loro volta, eseguono la misurazione ogni decimo di secondo. 
Quando il grado di occupanza raggiunge il livello «A» (normalmente 100%), per una 
durata di «B» (periodi successivi) viene dato l’allarme di alta occupanza per la rispettiva 
spira. 


The System obtains and transmits information on traffic disturbances on thè down- 
sloping and underground stretch which runsfrom thè upper entrance ofthe Cels tunnel to 
thè lower exsit ofthe Giaglione tunnel. 

The survey System is thè following. 

Well defined groups of survey coils are installed on thè sloping lanes at a fixed 
distance. Each is able to check 240-300 m of thè highway and is connected to a locai 
control device. 

In this case there are 40 groups each made up of 6 coils covering a total of 12 km, 
starting 500 m before thè entrance ofthe Deveys tunnel and continuing for a few hundred 
meters from thè exit ofthe Giaglione tunnel near Susa. 

The coils, as well as thè 6-coil surveying devices, are connected by means of a 
telecommunications cable placed along thè whole highway stretch, to 5 devices which 
check thè group. These devices, through thè same cable, relate thè necessary information 
to define an alarm situation to thè centrai processing unit. 

This System Works automatically without thè help ofan operator. 

The System works in cycles: every half second thè algorithm calculates thè average 
occupation degree of thè coils, which in turn perform this measurement every 1 Oth of a 
second. Once thè degree of occupation has reached thè “A ” level (normally 100%) for a 
length of time “B” (consecutive periods) thè high occupancy alarm is given for thè 
relative coil. 


284 



































































m 


Illuminazione delle gallerie 
Tunnels lighting 














Le gallerie della autostrada Torino-Bardonecchia sono illuminate con sistemi moderni 
che prevedono rinforzi agli imbocchi con armature a contro-irraggiamento e, quindi, a 
intensificazione del contrasto per una migliore e più rapida percezione degli ostacoli 
durante la fase critica del passaggio dalla luce esterna all’illuminazione artificiale interna 
alle gallerie. 

Nel quadro di una costante attenzione verso l’innovazione tecnologica dell’impiantistica 
autostradale, la Sitaf ha permesso e promosso una serie di sperimentazioni di un nuovo 
sistema di illuminazione denominato a «guide ottiche». 

Le fotografie presentano un breve tratto sperimentale di tale sistema in prova nella 
«finestra» della galleria «Cels». 

Si noti che l’apparecchio di illuminazione è costituito da un sistema continuo di 
moduli accoppiati ed è lungo 32 metri. Un sistema di lenti vuote consente al flusso 
luminoso, proveniente da un’unica lampada, di distribuirsi con continuità lungo i 32 metri 
attraverso fessure contigue chiuse con schermi in makralon perfettamente trasparenti 
illuminando la galleria e, contemporaneamente, il rivestimento delle pareti con grande 
uniformità e con maggiore intensità rispetto ai sistemi precedenti. 


The tunnels on thè Turin-Bardonecchia highway are lit by modera systems involving 
reinforcement ofthe entrances with counter-irradiation plating which intensifies contrast, 
for better and quicker perception of obstacles during thè criticai phase of passing from 
outside tight into thè artificial illumination ofthe tunnels. 

Constantly attentive to technological innovations of highway systems, Sitaf has allowed 
andpromoted a series of experiments on a new lighting System known as “optical guides”. 

Thephotographs show a short experimental section ofthis System, under test conditions 
in thè “window” ofthe Cels Tunnel. 

One can note that thè lighting equipment consists of a continuous System of doublé 
modules and is 32 m in length. A system of blank lenses allows thè flow of tight from a 
single lamp to disperse continuously along thè 32 m through contiguous fissures closed 
with completely transparent makralon screens which tight thè tunnel and, at thè same 
time, thè cover of thè walls with greater uniformity and intensity than thè previous 
systems. 
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La «guida ottica» è costituita da una struttura tubolare continua su ciascun lato della galleria. 
Pertanto essa funziona come « trave di servizio» funzionando da supporto per l’installazione dei 
cavi, delle telecamere e di tutta l’impiantistica necessaria alla galleria. 

Inoltre l’apparecchio è installato in posizione tale da sostituire una parte del rivestimento 
delle pareti. La sua superfice, di circa 1,8 m 2 , può contenere materiale afonico e funzionare 
quindi da elemento fono-assorbente. Si può così contare gratuitamente, su 2 m 2 di rivestimento 
e su 3 m 2 di superfice fono-assorbente per ogni metro di galleria illuminata. 

Dati i risultati riscontrati, è molto probabile che per le gallerie future la Sitaf adotti il nuovo 
sistema di illuminazione che per prima al mondo ha concretamente sperimentato. 

I principali vantaggi che sono stati riscontrati sono i seguenti: 

- maggiore uniformità e livello di illuminamento a parità di potenza installata; 

-migliore estetica e ausilio psicologico alla guida dovuto alla doppia linea luminosa 

continua; 

- minore costo della manutenzione, possibile senza nessuna limitazione del traffico; 

-razionalizzazione di tutta l’impiantistica della galleria data la funzione di «trave di 

servizio» assunta dalla «guida»; 

- possibilità di regolazione continua dei livelli di illuminamento dato il tipo di lampada 
(HPS) impiegato che risponde molto bene all’azione dei moderni variatori regolatori di 
tensione; 

- funzionamento a contro-irraggiamento per l’intensificazione del contrasto non solo nella 
zona degli imbocchi, ma lungo tutta la galleria. 


The “optical guide ” consists of a continuous tubular structure on each side of thè 
tunnel. This junctions as a “service beam ”, helping in thè installation of cables, tele- 
cameras and all other necessary equipment in thè tunnel. 

The apparatus is also installed so as to replace a part ofthe wall covering. Its surface 
area, about 1.8 m 2 , can accommodate aphonic material and can thus serve as a sound- 
proofing element. Two m 2 of covering and three m 2 of sound-absorbent surface can thus be 
considered free for every meter of lit tunnel. 

Given these results, it is highly probable that Sitaf will use thè new lighting System 
which it has been thè first in thè world to test in a concrete manner for future tunnels. 

The main advantages so far discovered are thè following: 

— greater uniformity and level of lighting for equal amounts of power; 

— greater esthetic value and psychological aid for driving, thanks to thè continuous 
doublé line oflight; 

— lower maintenance costs, which is possible without any limitation ofthe traffic; 

— rationalization ofall equipment in thè tunnel, thanks to thè “service beam "function 
ofthe “guide”; 

—possibility for continuous regulation ofthe lighting levels thanks to thè type oflamp 
employed (HPS), which responds extremely well to modem voltage regulator 
converters; 

— counter-irradiation function for thè intensification of contrast, not only at thè 
entrances but also along thè entire tunnel. 
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Ventilazione del Tunnel «Cels» 
Ventilation ofthe “Cels” Tunnel 








La galleria «Cels» inizia a 811 m di quota nella zona sovrastante il tornante della strada 
provinciale «Chiomonte-Ramat». Il tracciato penetra con due fornici nel versante molto 
acclive e roccioso che costituisce la sponda sinistra della Dora Riparia nella parte sottostante 
la borgata Champriond, in Comune di Chiomonte. 

La galleria presenta una curva di raggio di 1.500 m circa con uno sviluppo di 895 m e 
tratti rettilinei agli imbocchi di 775 m circa. Le due canne, opportunamente distanziate, dopo 
aver sottopassato a nord le frazioni Ruinas, Morlier e Rif giungono all’altezza del Forte di 
Exilles verso cui si affacciano attraverso una galleria di servizio. Lasciata la suddetta galleria 
trasversale, le due canne della galleria «Cels» proseguono, verso sud-ovest con ampie curve 
e tratti in rettilineo per immettersi infine nel viadotto «Deveys I» a 985 m di quota. 

La galleria si sviluppa per una lunghezza di 5.200 m per la canna in salita e di 5.061 m per 
la canna in discesa con una sezione corrente di 63 m 2 . 

In galleria «Cels» è stata assunta una sezione tale da assicurare una altezza di 4,75 m al 
margine sinistro e al destro delle due corsie di marcia, entrambe di 3,75 m, affiancate, su 
entrambi i lati esterni, da una striscia di margine di 0,25 m, nonché da un marciapiede di 
servizio della larghezza di 90 cm. Il sistema di ventilazione longitudinale viene completato e 
integrato con la sovrapposizione di tre sistemi longitudinali in serie, con ingressi d’aria 
dall’imbocco di ciascuna canna. 

Per accrescere il valore dell’intensità di circolazione rispetto ai casi precedenti, si sono 
localizzati i pozzi di ventilazione in una posizione tale che in ognuno dei tre tronchi si 
raggiunga lo stesso valore limite di soglia dell’inquinamento. Per limitare il numero dei 
ventilatori e per contenere le opere civili direttamente proporzionali al volume necessario per 
centrali sotterranee, è stato studiato un sistema di serrande motorizzate che consente l’impie¬ 
go dei ventilatori previsti in modo estremamente flessibile: sarà possibile, per ciascun 
ventilatore in aspirazione o in mandata intervenire, sulla canna in salita o sulla canna in 
discesa. 

Con 1’impianto previsto sarà possibile un funzionamento estremamente flessibile e 
modulato tra una portata minima di 150 m 3 /sec e massima di 450 m 3 /sec. 

In caso di traffico ai livelli di punta, intervengono le centrali di ventilazione che inviano 
l’aria inquinata in due pozzi doppi, l’uno sovrastante l’abitato di Exilles, l’altro a monte della 
frazione Ruinas, che prevedono una bocca per l’espulsione e una per l’immissione. Lo 
schema di areazione complessivo prevede infatti che l’aria pulita venga aspirata dall’imboc¬ 
co a valle della galleria ed espulsa dal camino 1; aria pulita proveniente dal condotto di 
immissione dello stesso camino viene poi espulsa dal camino di espulsione del camino 2; 
infine, una terza corrente di aria pulita immessa dal camino 2 viene espulsa dallo sbocco a 
monte della galleria. Le sezioni S dei singoli condotti dei pozzi di areazione saranno di circa 
30 m 2 e la velocità di espulsione da questi dell’aria viziata può, di conseguenza, essere 
stimata in 15-20 m/sec comprensivi sia del debole tiraggio termico (essendo l’aria in galleria 
scaldata dai gas di scarico) sia delle perdite per attrito e turbolenze. La soluzione a due pozzi 
ricalca, a grandi linee, lo schema adottato nel Traforo autostradale del Fréjus in cui i fumi di 
quattro delle sue sezioni di ventilazione sono dispersi nell’atmosfera mediante pozzi che 
fuoriescono nelle zone denominate «Pian dell’acqua» e «Grand Vallon» a 1760 m di quota 
prive di insediamenti abitativi. 

Nel caso della galleria «Cels» si deve rilevare la presenza di nuclei abitati nei pressi dei 
punti di emissione, per cui l’analisi del comportamento degli agenti inquinanti deve essere 
svolta con particolare riguardo alla tutela della qualità dell’atmosfera. 

In proposito si possono fare le seguenti considerazioni: 

- la suddivisione della galleria in tratte, permette la dispersione degli agenti inquinanti in 
tre punti (due camini e un imbocco) anziché in uno solo per cui gli insediamenti a valle 
della località Deveys sono coinvolti da una quantità di fumi ridotta di due terzi rispetto 
alla soluzione senza camini; 

- la soluzione predetta comporta il sollevamento dei fumi a una quota di 1.259 m rispetto 
agli 880 della frazione Ruinas per cui si creano i presupposti per la formazione di 
camini virtuali che assicurano una buona dispersione nell’atmosfera ed escludono 
l’accumulo di elementi inquinanti sul territorio. 
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The Cels Tunnels begins at 811 m above sea level in thè area above thè haìrpìn bend of 
thè Choimonte-Ramatprovincial road. With two fornixes, thè route penetrates thè steep and 
rocky slope constituting thè left bank ofthe Dora Riparia in thè part beneath thè hamlet of 
Champriond, in thè village of Chiomonte. 

The tunnel has a curve ofabout 1,500 m in radius and is 895 m in length, with straight 
stretches at thè entrances of about 775 m. The two suitably separated tubes, after passing 
under to thè north ofthe hamlets ofRuinas, Morlier and Rif reach thè height ofthe Forte 
d’Exilles, which they overlook by means of a Service tunnel. This cross-gallery left behind, 
thè two tubes of thè Cels Tunnel carry on towards thè south-west with wide curves and 
straight stretches, and finally merge with thè Deveys I Viaduct at 985 m above sea level. 

The Cels Tunnel advances for 5,200 m for thè ascending tube and 5,061 for thè 
descending one, with a flow section of 63 m 2 . 

The tunnel is 4.75 m high at thè left and right margins ofthe two lanes, each 3.75 m, 
which are flanked at both outer edges by a 0.25 m margin as well as by a 90 cm wide 
Service lane. 

The longitudinal ventilation System is completed and supplemented by thè superimposition 
of three longitudinal systems in series, with air coming in from thè entrance of each tube. 

In order to enhance thè circulation intensity with respect to previous situations, thè 
airshafts were placed so that thè same pollution threshold would be reached in each of thè 
three sections. 

A System ofmotorized gates allowing thè highly flexible use ofventilators has been tested 
so as to limit thè number of ventilators and keep thè civil works in direct proportion to thè 
volume necessary for underground sites. In this way it will be possible for each intake or 
delivery ventilator to intervene on thè ascending or descending tube. 

Theplanned system will allow an extremely flexible and modulated functioning between 
a minimum capacity of 150 m 3 /sec and a maximum of450 m 3 /sec. 

The ventilation centres intervene in cases ofheavy traffic. They sendpolluted air into two 
doublé shafts, one above thè residential area of Exilles and thè other above thè hamlet of 
Ruinas, by means of an intake vent and another for emission. The overall aeration scheme 
forsees that thè clean air is taken in from thè lower outlet of thè tunnel and expelled by 
Chimney 1; thè clean air arriving from thè intake duct ofthe same chimney is then expelled 
by thè expulsion duct of Chimney 2. Finally, a third current of clean air sent in by Chimney 
2 is expelled from thè outlet above thè tunnel. The S-sections ofthe individuai airshaft ducts 
will be of about 30 m 2 and thè expulsion rate ofspoiled air from these can thus be estimated 
at 15-20 m/sec, including both thè weak thermal draught (thè air in thè tunnel being heated 
by thè exhaust gases) and thè losses due tofriction and turbulence. 

The two-shaft solution, generally speaking, is afaithful copy ofthe scheme employed for 
thè Fréjus Tunnel - in which thè fumes from four ofits ventilation sections are dispersed into 
thè atmosphere by means of shafts that emerge in thè inhabited areas known as “Pian 
dell’acqua” and “Grand Vallon”, at 1,760 m above sea level. 

In thè case ofthe Cels Tunnel, it should be noted that there are inhabited centers near thè 
emission points. The analysis ofthe behavior ofpolluting agents must therefore be performed 
with particular emphasis on thè protection of air quality. 

For this purpose, thè following considerations can be made: 

— thè division of thè tunnel into stretches allows thè dispersion of polluting agents in 
three points (two chimney s and one outlet) instead of just one, so that thè settlements 
below Deveys receive only one third ofthe fumes they would suffer from with a solution 
without chimneys. 

— this solution involves thè lifting of fumes to an altitude of 1,259 m, versus thè 880 m 
altitude of thè hamlet of Ruinas for which thè requisites are being created for thè 
construction of Virtual chimneys that would ensure good atmospheric dispersion and 
rute out thè accumulation of polluting elements in thè area. 
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Galleria Cels 

(lunghezza 5200 m) 


SISTEMA DI VENTILAZIONE 

2 centrali di ventilazione con camini diaframmati 
di presa ed esplusione aria, ciascuna servita da 
6 ventilatori Woods Aerofoil diam. 2500 mm, 
portata 150 m 3 /s (540.000 m 3 /h), pressione statica 
1250 Pa (125 mm H 2 0), potenza 400 kW, 
alimentazione 5500 V, 50 Hz, trifase. 

128 ventilatori a impulso Woods Jetfoil 
diam.1000 mm, spinta 1100 newton, 
potenza 30 kW, installati nelle due canne. 


Impianti elettromeccanici eseguiti dal 
raggruppamento di imprese: 

ITIN spa, Roma: capo gruppo 
CEI spa, Milano 
IMEL srl, Brindisi 
SSS spa, Roma 


-WOODS;. 

AIR MOVEMENT 


SITAF - 


Società ItalianaTraforo Autostradale del Frejus 

Autostrada Torino-Bardonecchia 


Una delle centrali di ventilazione 
Camino 

Q Camere di ventilazione 
@ Serrande di mandata 
Q Serrande di ripresa 
@ Ventilatori a impulso 












































SITAF - 


Società Italiana Traforo Autostradale del Frejus 

Autostrada Torino-Bardonecchia 


Galleria Cels 

(lunghezza 5200 m) 


SISTEMA DI VENTILAZIONE 

2 centrali di ventilazione con camini diaframmati 
di presa ed esplusione aria, ciascuna servita da 
6 ventilatori Woods Aerofoil diam. 2500 mm, 
portata 150 m 3 /s (540.000 m 3 /h), pressione statica 
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Una delle centrali di ventilazione 
Q Camino 

^ Camere di ventilazione 
@ Serrande di mandata 
Q Serrande di ripresa 
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Il sollevamento dei fumi a quote superiori a quelle dei centri abitati, non è di per sé 
sufficiente ad assicurare un elevato grado di qualità dell’atmosfera, ma si deve tenere 
conto dei fattori legati alla morfologia del territorio, alla conformazione delle bocche di 
e m issione e alla direzione dei venti nell’arco della giornata e delle stagioni. Nel caso in 
oggetto, i camini sono posti nel versante esposto a sud di una vallata orientata prevalente¬ 
mente lungo l’asse ovest-est per cui si possono creare le configurazioni climatiche tipiche 
delle Alpi Occidentali: 

— vento caldo e secco, phoen, che investe la valle da ovest verso est con folate anche di 
notevole intensità; 

— correnti di aria calda, ascendenti lungo i fianchi delle montagne, provocate dal riscalda¬ 
mento del suolo per effetto dell’irraggiamento solare nelle ore diurne; 

— correnti fredde molto compatte, alte pochi metri, che dai crinali scivolano verso il fon- 
dovalle, nelle ore notturne. 

Da questa, pur semplificata, rappresentazione del regime dei venti si possono evidenziare 
alcuni aspetti sulla diffusione dei fumi nell’ambiente. 

Nel pri m o e nel secondo caso, la direzione e l’intensità dei venti comportano un 
vantaggio in termini di allontanamento e diluizione degli agenti inquinanti dai centri abitati 
interessati da questi camini. 

Nel terzo caso, il gradiente termico e la stratificazione delle correnti discendenti impedi¬ 
scono la dispersione dei fumi emessi, a livello del suolo, negli strati alti dell’atmosfera. 

Questi vengono quindi trasportati a valle senza essere diluiti e possono investire le 
abitazioni con elevate concentrazioni di agenti inquinanti. 

L’introduzione di due camini, oltre che rispondere a una precisa esigenza tecnica mirata 
a mantenere in condizioni ottimali l’atmosfera della galleria Cels, porta a una riduzione del 
livello di agenti inquinanti dispersi nell’ambiente in corrispondenza degli insediamenti 
abitativi. Questa condizione può essere verificata in ogni fase (giornaliera e stagionale) a 
patto di assicurare punti di emissione al di sopra dello strato delle correnti fredde discendenti 
mediante camini di altezza conveniente. Le esigenze di inserimento paesaggistico contrasta¬ 
no con la facile soluzione rappresentata da manufatti con una altezza (40 m) sufficiente in 
ogni configurazione climatica, per cui si rende necessaria un’analisi molto accurata della 
situazione geomorfologica e meteoclimatica che possa far determinare l’altezza minima di 
questi camini e gli accorgimenti costruttivi atti a impedire una riduzione della velocità di 
efflusso. 

Si possono, poi, fare alcune considerazioni sulla distribuzione del Traffico durante le ore 
della giornata. Dai rilievi effettuati, pur con le riserve legate a una configurazione viaria non 
ancora definitiva, si possono desumere alcuni dati significativi. Le punte di Traffico dei 
veicoli leggeri (cat.l) cadono nell’intervallo compreso tra le ore 16.00 e le ore 19.00, in 
condizioni di traffico scorrevole. Le punte di Traffico dei veicoli pesanti (cat. 3) cadono nelle 
ore notturne o nella prima mattinata. Si può quindi affermare che, di norma, le emissioni dei 
camini avranno una composizione variabile nell’arco della giornata e alternativamente si 
avranno fumi emessi da veicoli diesel e fumi emessi da veicoli a benzina. Se questa 
distribuzione statistica del traffico verrà confermata con l’apertura dei tratti di Autostrada 
attualmente in costruzione, allora gli insediamenti abitativi a valle dei camini potranno essere 
interessati da fumi quando si verificheranno contestualmente le seguenti condizioni: punte di 
Traffico e correnti fredde discendenti. 

Queste correnti si innescano in modo rilevante nelle ore notturne, specialmente invernali 
e primaverili, per cui si può ragionevolmente ipotizzare una prevalenza di casi in cui i fumi 
risultano prodotti da motori diesel e quindi con una composizione di agenti inquinanti che si 
può così riassumere: CO - Ossido di Carbonio, NOx - Ossidi di Azoto e Particelle solide. 

È però da rilevare che queste condizioni si potranno verificare con una percentuale così 
determinata in larga massima: 6 ore notturne x 4 punte settimanali x 24 settimane = 576 ore 
che, rapportate alle 8760 ore dell’anno rappresentano il 6% del tempo di esercizio autostrada¬ 
le. Con questa impostazione la scelta costruttiva di una ventilazione a tre settori comporta sia 
un miglioramento della capacita di Traffico sia una riduzione dell’impatto ambientale. 
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The lifting offumes to elevations higher than those ofinhabited centers is not sufficient 
in itselfto guarantee a high quality ofair, butfactors related to thè morphology ofthe land, 
thè shape ofthe emission outlets, and thè direction ofwinds during thè day, and thè season 
have to be kept in mind. In this case, thè chimneys are located on thè southern slope of a 
valley lying mainly along thè west-east axis, where typical climactic conditions of thè 
Western Alps can occur: 

— a warm and dry wind, thè “phoen ”, that hits thè valley from west to east, bringing gusts 
of sometimes substantial intensity; 

— warm air currents that rise along thè sides of thè mountains, caused by thè solar 
heating ofthe earth during thè day; 

— highly compact cold currents a few meters high, that slip from thè ridges towards thè 
bottom ofthe valley at night. 

From this rather simplified summary ofthe wind patterns a few aspects ofthe diffusion of 
fumes into thè environment can be shown. 

In thè first and second cases, thè direction and strength ofthe winds bring an advantage 
in terms of thè distancing and dilution of thè polluting agents from thè inhabited areas 
affected by these chimneys. 

In thè third case, thè thermal gradient and thè stratification of descending currents 
obstruct thè dispersion ofthe emitted fumes, at thè ground level, in thè higher atmospheric 
layers. 

The fumes are thus transported downward without being diluted, and can attack inhabited 
areas with high concentrations of polluting agents. 

The use of two chimneys, besides meeting precise technical needs geared towards 
keeping thè air in thè Cels Tunnel at optimal conditions, leads to a reduction in thè level of 
polluting agents dispersed into thè environment in inhabited areas. This condition can be 
ensured in every phase (daily and seasonal) by guaranteeing emission points above thè level 
of descending cold currents, by means of adequately high chimneys. The landscaping 
requirements contrast with thè easy solution ofusing manufactured chimneys ofa height (40 
m) sufficient for any climate pattern. A careful analysis is needed ofthe geomorphological 
and climactic situation, so as to determine thè minimum height for these chimneys and thè 
construction precautions needed to prevent a reduction in thè outflow rate. 

Some considerations can therefore be made on thè distribution oftraffic during daytime 
hours. Research, although limited by a varying and not yet definitive traffic pattern, has 
provided some significant data. The peak for light-vehicle traffic (category 1) occurs 
between 4:00 p.m. to 7:00 p.m., in moving traffic conditions. The peak for heavy vehicles 
(category 3) is during thè night or early morning. 

It can thus be stated that, generally speaking, emissions from thè chimneys will vary in 
composition over thè course of thè day; there will be fumes from diesel vehicles and fumes 
from gasoline-run vehicles in alternation. 

If this statistical traffic pattern is confirmed with thè opening thè highway stretches 
currently under construction, thè inhabited areas downwind from thè chimneys may be 
affected by fumes when thè following conditions converge: peaks of traffic and descending 
cold currents. 

These currents are triggered particularly during thè night, especially in thè winter and 
spring, so it can be reasonably hypothesized that most cases will involve diesel fumes and 
that polluting agents will thus consist of CO (carbon monoxide) and NOx (Nitrogen oxides 
and solid particles). 

It should be noted, however, that these conditions will occur as a generai rule with thè 
following frequency : 6 night-time hours x 4 peaks per weekx24 weeks = 576 hours which, as 
a percentage ofthe 8,760 hours in thè year, represent 6% ofthe time thè highway is in use. 

With this formulation, thè decision to use a three-sector ventilation System involves both 
an improvement in traffic capacity and a reduction in environmental impact. 
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Protezione dei viadotti dalla corrosione 
Protection of viaducts from corrosion 


















Tra le numerose iniziative Sitaf per fare della Torino-Bardonecchia un’autostrada di 
nuova generazione va menzionato il trattamento di protezione dei viadotti contro la 
corrosione. 

Il processo di corrosione delle armature di ferro immerse nel calcestruzzo — provocato 
dai sali antigelo sparsi nei mesi invernali per la sicurezza del traffico — costituisce la più 
importante causa di deterioramento dei viadotti autostradali in cemento armato. 

Le strutture in acciaio immerse nel calcestruzzo sono in realtà, se ben costruite, 
protette dalla corrosione grazie all’alcalinità generata dall’idratazione del cemento che 
produce sulla loro superficie un sottilissimo film protettivo. In queste condizioni, dette di 
passività, la velocità di corrosione è praticamente nulla. Tuttavia le condizioni di passività 
possono venir meno per cause esterne, la più frequente delle quali è l’azione dei cloruri 
quando superano un certo valore critico. 

La protezione dei viadotti contro la corrosione ha lo scopo di rendere durevoli 
manufatti costosi, ridurre al minimo l’onere della manutenzione ed eliminare gli elevati 
costi sociali derivanti dai cantieri di lavoro che ostacolano il traffico sulle carreggiate in 
esercizio. 


Among Sitaf’s numerous initiatives aimed atmaking thè Turin-Bardonecchia a “new 
generation ” highway, thè treatment for protecting viaducts from corrosion deserves a 
special mention. 

The corrosion process ofthe Steel reinforcements embedded into thè concrete structures 
- caused by de-icing salts spread during thè winter months for thè sake oftraffic safety - 
is thè most important factor of thè deterioration of highway viaducts in reinforced 
concrete. 

The Steel structures inside thè concrete, if well constructed, are actually protected 
from corrosion by thè alkalinity generated by thè hydration ofthe cement, which produces 
a very fine film on its surfaces. Under these “passive” conditions, as they are called, thè 
rate of corrosion is practically zero. But passive conditions can be reduced by external 
causes, thè most frequent one being thè action of chlorides when these exceed a certain 
criticai value. 

The protection of viaducts against corrosion has thè scope ofgiving longer life to thè 
structures, drastically reducing maintenance costs and eliminating thè high social costs 
deriving from worksites on thè roads that make difficult thè traffic. 
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La protezione catodica è una tecnica elettrochimica che si mette in atto inglobando nel 
calcestruzzo della struttura un elemento dispersore e imprimendo la circolazione di una 
corrente continua tale da renderlo anodico rispetto all’armatura che viene forzata a 
diventare catodica. In quanto tale, quindi, ogni fenomeno di corrosione sulla struttura 
metallica diviene termodinamicamente impossibile. L’anodo è collegato al terminale 
positivo di un alimentatore di corrente continua mentre le armature del cemento armato 
(catodo) sono collegate al polo negativo. Questo processo richiede sorprendentemente 
poca energia. Normalmente, infatti, è sufficiente da 10 a 30 mA di corrente per ogni metro 
quadrato di superficie di calcestruzzo, con un consumo da 10 a 30 watt (corrente continua) 
per 1000 metri quadrati della superficie di copertura. In pratica esistono due sistemi di 
protezione catodica: il primo, applicato a strutture inquinate da cloruri, il secondo invece 
installato su strutture nuove e quindi non ancora inquinate, ma che è prevedibile che lo 
divengano in tempi brevi. Il primo ha lo scopo di bloccare la corrosione già in atto, l’altro 
di prevenirla. 


Cathodic protection is an electrochemical process that is applied by embedding an 
anode in thè concrete structure and impressing a direct currentflow in order to render it 
anodic in relation to thè Steel reinforcement that is consequently forced to become 
cathodic. The result is that corrosion ofthe Steel reinforcement becomes thermodynamically 
impossible. The anode is connected to thè positive pole of a direct current source, while 
thè reinforcing Steel (cathode) is connected with thè negative pole. Surprisingly this 
process requires little energy. Normally 10-30 mA is sujficient for every square meter of 
concrete surface, with a consumption of 10-30 watts (direct current) per 1,000 square 
meter of concrete surface. In practice there are two types of cathodic protection: thefirst 
is applied to chloride-polluted structures, thè second one to new structures which will 
presumably start to suffer ofchloride contamination in a short while. The former has thè 
purpose of blocking corrosion in progress, thè latter to prevent it. 
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La protezione catodica alle strutture in cemento armato già attaccate dalla corrosione 
è stata utilizzata per la prima volta nel 1974 negli USA. Ma la sua diffusione si è avuta in 
pratica solo a partire dalla seconda metà degli anni ’80, (sempre negli Stati Uniti e in 
Canada), dopo che la Federai Highway Administration, Lente che gestisce il sistema 
autostradale statunitense, al termine di ricerche, indagini e prove comparative svolte lungo 
l’arco di un decennio, stabilì e rese noto che l’unica tecnica che ha dimostrato di bloccare 
la corrosione sulle solette dei ponti contaminati da cloruri, indipendentemente dalla loro 
concentrazione, è la protezione catodica. 

Il secondo tipo di protezione catodica - che il Prof. Pietro Pedeferri del Politecnico di 
Milano ha denominato più appropriatamente «prevenzione catodica» - è stata sviluppata 
proprio in Italia e applicata a partire dal 1988 con tecnologie originali dalla Nuova Polmet 
Cathodic Protection. 

Questa variante della protezione catodica utilizza gli stessi schemi elettrici e gli stessi 
sistemi anodici, di alimentazione e di monitoraggio di quella «tradizionale», ma sostan¬ 
zialmente è molto diversa. La prevenzione catodica infatti non serve a bloccare la 
corrosione delle armature ma a evitare che essa si manifesti. 

La tecnologia della «prevenzione catodica» per le sue caratteristiche e se corredata da 
opportuni sistemi di controllo (quelli installati sulla A32 sono coperti da brevetti interna¬ 
zionali), costituisce un sistema particolarmente indicato a salvaguardare l’integrità di 
manufatti in cemento armato precompresso. 


Cathodic protection ofreinforced structures already attacked by corrosion was used 
for thefirst time in 1974 in thè USA. But it became common practice only in thè late 80s 
thanks to thè Federai Highway Administration. This agency, which is responsible for thè 
U.S. highway System, after a decade ofresearch, studies and comparative tests, made a 
conclusive statement that thè only methodproven to stop corrosion on thè slabs ofbriages 
contaminated by chlorides, regardless oftheir concentration, is thè cathodic protection. 

The second type of cathodic protection - which Prof. Pietro Pedeferri ofthe Politecni¬ 
co ofMilan has called, more appropriately, “cathodic prevention” - was developed in 
Italy and has been implemented since 1988 with originai technologies by Nuova Polmet 
Cathodic Protection, a company with headoffice in Milan. 

Cathodic prevention uses thè same electrical principles and thè same anodic power 
and monitoring systems as thè “traditional” cathodic protection, but it is quite different. 
Cathodic prevention in fact does not stop thè corrosion of reinforcing Steel, but instead 
prevents it to occur. 

“Cathodicprevention” technology, thanks to its characteristics and ifequipped with 
appropriate control systems (those installed on thè A32 highway are covered by 
international patents), is a particularly usejul System for safeguarding precompressed 
reinforced concrete structures. 
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Proprio in quest’ottica la Sitaf, anche su parere di qualificati scienziati, ha deciso nel 
1988 di dotare di protezione catodica le strutture più esposte al degrado causato dalla 
corrosione dovuta allo spargimento di sali antigelo. 

I viadotti trattati sino a oggi sono i seguenti: Deveys, Ramat, Clarea, Giaglione, 
Venaus, Passeggeri, Brunetta, Pietrastretta del III Tronco (Viadotti nuovi); Dora e Rio 
Secco del II Tronco. 

Tutto il sistema di alimentazione e di monitoraggio dell’impianto è stato installato, 
dove possibile, all’interno del tunnel sottostante la carreggiata creato dalla successione di 
conci che formano il viadotto. 

Gli alimentatori di corrente continua sono stati dislocati lungo il tunnel al fine di 
ridurre le cadute di tensione. Così pure gli elettrodi di riferimento necessari per la misura 
fedele del potenziale catodico dell’armatura. Tutto questo sistema di cavi è stato canalizzato 
lungo ogni viadotto fino a una estremità ove è stata installata l’unità computerizzata di 
gestione e di controllo. 

In ogni viadotto dell’autostrada A32 è stata creata una postazione dalla quale, con le 
apparecchiature installate, si possono leggere tutte le caratteristiche di funzionamento 
degli alimentatori, regolare a distanza i relativi parametri, leggere tutti i valori degli 
elettrodi di riferimento in modo da verificarne e regolarne le condizioni di protezione, fare 
eseguire tutte le procedure automatiche di controllo periodiche, memorizzare tutti i 
parametri di funzionamento e attivare tutte le procedure di allarme. 

Infine tutte le unità di gestione e controllo dei vari viadotti sono destinate a essere 
collegate via cavo telefonico con il centro operativo Sitaf di Susa, al quale trasmetteranno 
gli eventuali allarmi in caso di blocco automatico, anche parziale, degli impianti conse¬ 
guente al verificarsi di situazioni anomale. 


In 1988 Sitaf, on thè basis of qualified scientists’ opinions, decided to apply cathodic 
protection on thè new structures most exposed to corrosion caused by thè de-icing salts 
spread on thè roads during thè winter. 

Thefollowing new viaducts bave been treated so far: Deveys, Ramat, Clarea, Giaglione, 
Venaus, Passeggeri, Brunetta and Pietrastretta on thè 3rd Section of thè highway; 
viaducts Dora and Rio Secco on thè 2nd Section. 

The entire power and monitoring System was installed, whenever possible, inside thè 
under-road tunnel which was created by thè succession of concrete segments which form 
a viaduct. 

The direct current source (transformers and rectifiers) have been placed along thè 
tunnel in order to reduce voltage drops. This holds alsofor thè electrodes neededfor thè 
exact measurement of rebars cathodic potential. The whole set of cables has been 
channeled along each viaduct up to one end, where thè computerized handling and control 
unit has been installed. 

In every viaduct of highway A32 a station was installed where all operational 
functions of thè power sources can be monitored. It is possible to remote-control thè 
various parameters, read all values ofthe electrodes, check and control their protection, 
have all automated andperiodic controlprocedures carried out, memorize all functional 
parameters and adivate alarm procedures. 

Finally, all handling and control units are designed to be connected via telephone 
cable to thè Sitaf operating centre in Susa, to which they will transmit alarms in case of 
automatic total or partial stoppage ofthe System as a consequence of abnormal events. 
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Opere di mitigazione del rumore 
Noise barriers reduction projects 








La Sitaf al fine di ridurre l’inquinamento da rumore prodotto dal traffico autostradale, 
ha promosso e condotto, tramite professionisti di comprovata esperienza, una campagna di 
misurazioni ad hoc sul territorio valsusino interessato dal tracciato autostradale. 

I dati scaturiti sono stati successivamente elaborati ottenendo così la mappa delle aree 
maggiormente interessate dal fenomeno rumore che si sono rivelate essere in particolare 
quelle relative agli imbocchi e agli sbocchi delle gallerie. 

In località San Giacomo a Susa, ove sorge una Casa di Riposo a poche decine di metri 
dall’imbocco della galleria di Mompantero, il rumore, provocato dal traffico e dalle 
bocche della galleria stessa, è stato mitigato mediante un terrapieno in terra rinforzata sulla 
cui sommità è stata collocata una barriera acustica formata da pannelli di alluminio 
fonoassorbenti. 

Particolare attenzione si è, inoltre, prestata allo studio per risolvere il problema della 
emissione di rumore dalle bocche della galleria «Mompantero» che a valle, verso Torino, 
interessa, come già detto, la Casa di Riposo, mentre a monte verso Susa, interessa il centro 
abitato medesimo e quello di Mompantero. L’emissione del rumore dalle bocche della 
galleria è maggiormente avvertita nelle ore notturne quando il traffico è scarso ma è alta la 
percentuale dei veicoli pesanti. L’ingresso di un solo camion in galleria produce subito 
una immediata emissione di rumore dal lato opposto che permane per tutta la durata del 
transito. 


In order to reduce noise pollution produced by highway traffic, Sitaf promoted and 
conducted an ad hoc measuring campaignfor thè affected area of thè Val di Susa with thè 
help of experienced professionals. 

The result was a map of thè areas most affected by noise, i.e. those around tunnel 
entrances and exits. 

In thè San Giacomo area ofSusa, where there is a rest home a few dozen metersfrom 
thè entrance to thè Mompantero Tunnel, thè noise produced by traffic and by thè openings 
of thè tunnel itself has been softened by means of a packed earth embankment with an 
acoustic barrier on thè top made by sound-absorbent aluminum panels on top. 

Studies have also been performed on thè problem of noise emission from thè openings 
of thè Mompantero Tunnel which, in thè direction of Turin, affects thè rest home as 
mentioned above, and in thè opposite direction affects thè inhabited areas of Susa and 
Mompantero. Noise from thè openings ofthe tunnel is greatest during thè night, when thè 
traffic is light but when thè percentage ofheavy vehicles is high. Just one truck entering 
thè tunnel immediately causes noise to be emittedfrom thè other end, which lasts for thè 
entire duration oftransit. 
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Le opere di riduzione del rumore consistono nella realizzazione di strutture fonoassor¬ 
benti dimensionate per il particolare tipo di spettro del rumore di traffico. L’assorbimento 
del rumore è concentrato ai quattro imbocchi delle gallerie mediante la tecnica utilizzata 
per gli scappamenti delle vetture (camere di espansione): si è realizzato un allargamento e 
un successivo restringimento della sezione della galleria per alcune decine di metri e sono 
stati inseriti specifici elementi altamente fonoassorbenti. AH’interno della galleria sono 
stati realizzati degli archi, alla distanza di tre metri l’uno dall’altro, altamente fonoassor¬ 
benti. 

Anche per la galleria «La Perosa», alle porte di Rivoli, è stato ideato un trattamento 
fonoassorbente. All’interno della stessa sono state collocate cinque file di pannelli fonoas¬ 
sorbenti che corrono lungo tutta la galleria e che sono sistemati nell’arco di volta delle 
canne. Le bocche, rivolte verso Rivoli, si aprono in prossimità di un alto muro di 
controripa che riflette il rumore verso il centro abitato. Tale muro in cemento è stato reso 
fonoassorbente utilizzando apposite piastrelle in argilla espansa le cui caratteristiche 
acustiche sono state ampiamente sperimentate in laboratorio. 


Noise barriers consist of sound-absorbent structures sizedfor thè particular type of 
noise spectrum. Noise absorption is concentrateci at thè four openings of thè tunnels by 
means of thè technique usedfor vehicle exhaust (expansion chambers): a section of thè 
tunnel has been enlarged and then narrowed for a few dozen meters, and special highly 
sound-absorbent elements have been installed. Inside thè tunnel there are highly absorbent 
arches spaced three meters apart. 

The Perosa Tunnel outside Rivoli has also been treatedfor noise reduction. There are 
five rows of sound-absorbent panels running along thè inside of thè whole tunnel, 
arranged in thè vault of thè barrels. The openings facing Rivoli open out near a high 
opposite bank wall that bounces noise toward thè residential center. This concrete wall 
has been made sound-absorbent with special expanded clay tiles whose acoustic 
characteristics have undergone comprehensive laboratory analysis. 
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Barriere di massima sicurezza 
High safety barriers 

















La A3 2 Torino-Bardonecchia è un’autostrada caratterizzata da prevalente traffico 
commerciale con elevata velocità di esercizio. 

La Sitaf, particolarmente sensibile ai problemi della sicurezza, ha promosso lo studio 
per la progettazione di un nuovo tipo di barriere conformi alla normativa Cee per la 
sicurezza del trasporto. La «barriera di massima sicurezza tipo Sitaf» scaturita da questo 
studio risponde completamente a uno dei principi ispiratori da adottare per la loro 
costruzione: la minimizzazione del rischio in caso di impatto. 

Queste barriere, installate nel tratto che va da Rivoli a Susa (Autoporto), hanno 
caratteristiche che le rendono paragonabili a quelle inserite in classe di severità «C» del 
«catalogo generale delle barriere» approvato dalla 5 a Commissione del Consiglio Superio¬ 
re del Ministero dei Lavori Pubblici. In questa classe vengono inserite barriere che devono 
rispondere a specifici criteri di sicurezza in presenza di traffico prevalentemente composto 
da veicoli merci pesanti. 

Altra caratteristica importante di queste barriere è rappresentata dall’indice di energia 
assorbita e dissipata dalle stesse che è pari a 33,2 t.m. Nel «catalogo» sopracitato questo 
indice di severità per la classe «C» è indicato come «superiore a 25 t. m.». 


TheA32from Turin to Bardonecchia is a highway characterized by mainly commercial 
traffic and a high rate of use. 

Always highly attentive to safety problems, Sitaf promoted thè study of a new type of 
road security barrier conforming to EEC regulations. The “Sitaf high safety barrier” 
which resulted from this study responds totally to one of its principle inspirations: thè 
minimizing ofrisk in case of impact. 

These barriers, installed in thè Rivoli-Susa (customs vehicle inspection area) section, 
are comparable to those under class C ofthe “generai barrier catalogue” approved by thè 
Fifth Commission ofthe Upper Board ofthe Ministry of Public Works. This class includes 
barriers that must meet safety criteria for traffic consisting mainly ofheavy commercial 
vehicles. 

Another important characteristic of these barriers is thè index ofenergy absorbed and 
dissipated, equal to33.2 t.m. In thè above-mentioned “catalogue” thè class “C” criterion 
is listed as “greater than 25 t.m. ”. 
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Uno dei concetti informatori delle scelte progettuali è stato la ricerca di una soluzione 
che consentisse un’agevole manutenzione e sostituzione della barriera danneggiata, senza 
coinvolgere nelle opere di riparazione la sottostruttura portante. Per questa ragione la 
barriera è costituita da montanti a sezione differenziata, disposti con passo di 140 cm tali 
da garantire che, in caso di impatti di notevole entità, il danno strutturale venga limitato 
alla barriera metallica, che peraltro può essere agevolmente sostituita asportando i bulloni 
che collegano i due tratti di montante. 

Un secondo principio adottato nel dimensionamento della barriera è consistito nella 
scelta di una sezione dei nastri dotata di notevole rigidezza, in modo da coinvolgere nel 
meccanismo di collasso plastico un numero elevato di montanti. Ciò ha notevoli ripercus¬ 
sioni non solo sulla resistenza globale della barriera (in quanto un elevato numero di 
montanti viene a raggiungere il momento plastico), ma anche sull’effetto di decelerazione 
indotta sul veicolo, in quanto si evita il noto fenomeno dell’insaccamento della barriera 
(localizzazione poco estesa delle zone plasticizzate) a favore della formazione di un’onda 
plastica che avvolge e ridirige il veicolo in modo meno traumatico. 

Questo secondo scopo è stato raggiunto prevedendo un incremento di spessore dei 
nastri da 3 a 4 mm e disponendone 2 coppie lungo l’altezza del montante, collegate 
rigidamente in modo pressoché continuo, onde realizzare una sezione scatolare di notevo¬ 
le rigidezza, idonea a mantenere la forma anche per sollecitazioni al di là del limite 
plastico. 

Un terzo aspetto della progettazione ha riguardato un incremento di resistenza del 
giunto longitudinale tra i nastri, in modo da portarlo ad assorbire uno sforzo pari a quello 
di snervamento dei nastri stessi; ciò per garantire la formazione dell’onda plastica dissipativa 
di cui si è detto in precedenza. 


During thè planning phase a solution was sought which could allow thè easy 
maintenance and replacement of damaged barriers, without involving thè supporting 
substructure in repair projects. For this reason thè barrier is made by separated section 
posts, spaced every 140 cm, so that in case of heavy impact thè structural damage is 
limited to thè metal barrier that can moreover be replaced easily by removing thè bolts 
connecting thè two posts sections. 

A second decision in constructing thè barriers was thè adoption ofa rather rigid beam 
section, so as to involve a high number of posts in thè plastic collapse mechanism. This has 
important consequences not only for thè over all resistance of thè barrier (in that a high 
number of posts Comes to meet thè plastic moment), but alsofor thè deceleration effect on 
thè vehicle, since thè well-known phenomenon of barrier sacking is avoided (narrow 
range of thè plasticized area) in favour of thè formation of a plastic wave that wraps 
around and redirects thè vehicle in a less traumatic manner. 

This second goal was met by increasing thè thickness of thè beams from 3 to 4 mm and 
installing 2 couples of beams along thè length of thè posts, rigidly and more or less 
continuously connected in order to create a highly rigid box section suitable for maintaining 
shape, including for stresses beyond thè plastic limit. 

A third aspect of planning concerned an increase in thè resistance of thè longitudinal 
joint between thè beams, in order to have it absorb a stress equal to thè yield one of thè 
beams themselves. The purpose was to ensure thè creation of thè dissipative plastic wave 
previously mentioned. 
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Smaltimento acque di piattaforma 
Draining ofthe platform water 






La vicinanza dell’autostrada al fiume Dora ha imposto un dettagliato studio sulla 
raccolta delle acque di piattaforma al fine di evitare che versamenti accidentali di sostanze 
inquinanti sulla sede autostradale potessero finire direttamente nelle acque superficiali 
della Dora Riparia. 

Per ovviare a questo possibile rischio l’autostrada si è dotata di un cordolo e una 
barriera di sicurezza antiribaltamento, che ingloba una canalina di raccolta acque. Questa 
barriera fa si che l’acqua di piattaforma non venga a ruscellare sulla scarpata, perché 
costretta appunto in una canaletta esterna che corre lungo tutta l’autostrada. Tale canaletta 
nei punti di compluvio viene intercettata e le acque ivi raccolte vengono convogliate in 
una fognatura bianca realizzata parallelamente all’autostrada. Tale fognatura, per motivi 
organici, e anche per motivi di dimensione, è stata suddivisa in diversi tronchi che 
convogliano le acque nel fiume Dora. 

Prima dello scarico in Dora la fognatura è dotata di una preventiva sommaria 
decantazione che favorisce il deposito della sabbia e delle sostanze in sospensione (le quali 
trattengono, tra le altre cose, anche materiali inquinanti quali residui di gomme, polvere di 
ferro, ecc). 

A fianco del decantatore è posta una vasca di sicurezza che viene attivata in caso di 
versamento di liquidi altamente inquinanti. 

Tale vasca è infatti protetta da una valvola a farfalla elettromeccanica che viene 
automaticamente aperta dalla stazione di controllo del traffico ogni qualvolta viene 
segnalato un incidente. Verificata l’entità del versamento si procede al lavaggio della 
strada e della canaletta e tutto il liquame inquinato accumulato in questa vasca viene 
estratto e inviato, a seconda del tipo, a impianti specializzati. 

Tale vasca ha una capacità di 75 m 3 ed è quindi capace di contenere il volume di una 
intera autocisterna, più eventuali acque di lavaggio o di ruscellamento dovute alla pioggia. 


Theproximity ofthe highway to thè Dora River required careful study ofthe collection 
of platform water in order to prevent accidental spills of polluting substances on thè 
highway from ending up in thè surf ace waters ofthe Dora. 

This potential risk was obviated by fitting thè road with a girder and an anti-overturn 
safety barrier, that surrounds a water collection canal. The barrier ensures that thè 
platform water does not stream onto thè escarpment, as it is forced into an external canal 
running along thè entire highway. This canal is intercepted at rainwater points and thè 
water collected there is sent into a drainage pipe built parallel to thè highway. The 
drainage pipe, for organic purposes as well asfor thè sake ofsize, has been divided into 
various sections that send thè water into thè Dora. 

Before unloading into thè Dora thè drainage pipe is equipped with a preventive 
decantation that assists thè deposit ofsand and suspended substances (which hold, among 
other things, polluting materials such as tyre residue, iron dust, etc.). 

Alongside thè decanter is a safety tank which is activated in thè case when highly 
polluting liquids are spilled. 

This tank is protected by an electromechanic throttle valve that is automatically 
opened by thè traffic control station whenever an accident is reported. The extent of thè 
spili having been verified, thè road and canal cleaning begins and all thè pollued liquid 
that has accumulated in thè tank is removed and sent, according to its type, to specialized 
plants. 

The tank has a capacity of75 m 3 and can thus contain thè volume ofan entire tanker, 
plus clean-up or rain water. 
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Il sistema energetico Sitaf 
Sitaf’s energy System 














La A3 2 è un’autostrada di montagna che si sviluppa per ben 19 km in galleria su poco 
più di 70 km di sviluppo totale. La pendenza delle tratte in galleria è intorno al 3% e supera 
in alcuni casi il 4%. Ciò significa che le potenze necessarie per la ventilazione sono 
notevoli e che l’affidabilità dell’alimentazione elettrica è molto importante. 

Altro problema che la Sitaf ha dovuto risolvere è stato quello di minimizzare i costi 
energetici che sarebbero risultati molto onerosi se, come avviene normalmente, fosse stata 
richiesta all’Enel una utenza per ciascuna galleria. 

L’Enel avrebbe dovuto, in questo caso, costruire linee aeree di montagna scarsamente 
affidabili specie se in condizioni metereologiche avverse e avrebbe dovuto praticare 
tariffe poco convenienti in quanto relative a molte utenze ciascuna con alti valori di 
potenza impegnata. 

Per dare razionale soluzione ai problemi accennati la Sitaf ha deciso di progettare e 
eseguire un proprio originale sistema di distribuzione energetico. 

Il sistema denominato «Sistema energetico Sitaf» distribuisce su tre livelli di tensione 
15 kV; 5,5 kV e 0,4 kV l’energia che riceve dall’Enel in due soli punti di consegna distanti 
tra loro circa 25 km, Oulx e Mompantero, uno di riserva all’altro. 

Il livello a 15 kV alim enta una rete gestita ad anello chiuso ed equipaggiata con 13 
cabine di trasformazione 15-5,5 kV con una potenza trasformata totale di 22.400 kVA. In 
dieci cabine sono installati undici gruppi elettrogeni da 800 e 500 kVA, che intervengono 
sul livello 5,5kV, e quindi sulle reti locali, non solo in caso di mancanza di energia ma 
anche in servizio di punta. Intervengono cioè anche per limitare l’impegno di potenza 
verso l’Enel in occasione di punte del traffico e, di conseguenza, di forti assorbimenti. 


The A32 is a mountain highway that is built in 19 km oftunnels, out of little more than 
70 km in total. The gradient of thè tunnel stretches is around 3% and in some cases 
exceeds 4%. This means that a great deal of power is necessaryfor ventilation and that thè 
reliability ofthe electric current is very important. 

Another problem that Sitaf has had to solve is thè minimization ofenergy costs which 
would bave been very high if as normally happens, a separate connection for each tunnel 
had been requested from Enel (thè Italian energy company). 

Enel, in such a case, would have had to build aerial mountain lines, which are highly 
unreliable especially in adverse weather conditions. Enel would also have had to charge 
rather high tarrifs, as they would cover many connections each using high quantities of 
power. 

Sitaf found a rational solution to this problem by planning and constructing its own, 
originai energy distribution System. 

Called thè “Sitaf energy System” it distributes across three voltage levels (15 kV, 5.5 
kV and 0.4 kV) thè energy receivedfrom Enel at just two delivery points, 25 km apart in 
Oulx and Mompantero (one is thè reserve ofthe other). 

The 15 kV level feeds a closed-loop network equipped with thirteen 15-5.5 kV 
converter boxes with a total convertedpower of22,400 kVA. In ten cabins there are eleven 
800- and 500 kVA generators, which intervene on thè 5.5 kV level, and therefore on thè 
locai networks, not only in case of power cuts but also during peak Service. They intervene 
to limit thè use of power towards Enel during peak traffic and thus during periods of high 
absorption. 
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Dalle cabine del 1° livello (15 kV) vengono alimentate le reti locali gestite in doppio 
radiale, alle quali sono collegate 50 cabine con trasformatori da 315 kVA e 17 cabine con 
trasformatori da 100 kVA 5.500 V. I grandi ventilatori dei camini della galleria «Cels» 
sono invece alimentati direttamente a 5.500 V. 

Il «Sistema energetico Sitaf» rappresenta il primo esempio di rete elettrica autostrada¬ 
le autonoma, con i seguenti vantaggi: 

- continuità del servizio in caso di primo guasto sulla rete 15 kV. Infatti una protezione 
longitudinale a filo pilota isola il tratto di cavo guasto fra due cabine contigue 
mantenendo in servizio tutte le alimentazioni; 

- possibilità di cambiare alimentazione Enel (da Oulx a Mompantero e viceversa) 
senza interruzione alcuna. Infatti, contro le consuetudini, l’Enel ha accettato il 
funzionamento in parallelo di due sue sottostazioni a 140 kV attraverso la rete Sitaf 
dopo aver riconosciuto la affidabilità e la sicurezza della stessa; 

- possibilità di ottenere la tariffa binomia per media utilizzazione data la riduzione 
dell’impegno di potenza a 4 MW. In assenza del «Sistema energetico Sitaf», 
l’impegno di potenza non sarebbe stato inferiore a 12 MW. 

L’economia sulla bolletta Enel in un anno risulta essere di circa 700 milioni di lire. 
Data la spesa annua attuale di circa 1 miliardo e 500 milioni, essa rappresenta una 
economia pari a circa il 30% della bolletta Enel. 


The first-level boxes (15 kV)feed thè locai networks which are run in doublé radiai, to 
which 50 boxes with 315-kVA transformers and 17 with 100-KVA, 5,500-V transformers 
are joined. The large ventilators ofthe Cels Tunnel chimneys are instead directlypowered 
at 5,500 V. 

The “Sitaf energy System ” is thè first autonomous highway electrical network, and 
boasts thè following advantages: 

— continuity of Service in case ofinitial breakdown on thè 15-kVnetwork. A longitudinal 
pilot wire isolates thè stretch ofbroken cable between two neighboring boxes, thus 
keeping all power supplies in Service; 

— thè possibility to change thè Enel power supply (from Oulx to Mompantero or vice 
versa) without interruption. Enel, contrary to usuai procedure, accepted thè parallel 
functioning of two of its substations at 140 kV through thè Sitaf network, after 
recognizing its reliability and safety. 

— thè possibility to pay thè binomial ratefor medium use, given thè reduction in power 
use to 4 MW. Without thè Sitaf energy System, thè power use would not have been 
less than 12 MW. 

Annual savings on thè Enel bill amount ofat least 700 million lire. 

Given thè current yearly cost for energy of about 1,5 billions, this represents a 
savings of approximately 30%. 
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Barriere con pannelli polifunzionali 
Barriers with polyfunctional panels 


















Il tratto autostradale tra la galleria di Mompantero e quella di Giaglione corre quasi 
tutto su viadotto. Interessa i centri abitati di Mompantero, Trinità, Marzano e San 
Giuseppe. Sono state condotte numerose misurazioni nelle località disturbate e sono state 
approntate efficienti barriere acustiche per la riduzione del rumore. 

Inoltre la tratta autostradale tra Susa e Deveys è particolarmente battuta da venti di 
notevole intensità, tale da disturbare il traffico veicolare. 

Nella scelta dei materiali per le barriere polifunzionali (antirumore, antivento, prote¬ 
zione della viabilità dei sottopassi), si è cercato di conciliare le esigenze paesaggistiche 
con quelle squisitamente tecniche. 

Per questo, la scelta è caduta sul metacrilato di nuova generazione, ad altissima qualità 
ottica, in diverse tonalità di colore, dal verde all’azzurro, per meglio armonizzarsi col 
paesaggio circostante. Le lastre mantengono nel tempo elevate qualità sia ottiche che 
meccaniche e, altro aspetto importantissimo per l’ambiente, sono riciclabili. 


The highway section between Mompantero and Giaglione Tunnels runs almost entirely 
on viaducts. It involves thè inhabited areas of Mompantero, Trinità, Marzano and San 
Giuseppe. Many measurements have been taken in thè affected areas and efficient 
acoustic barriers have been set upfor thè sake ofnoise reduction. 

The Susa-Deveys section isparticularly affected by strong winds, sufficient to disturb 
traffic. 

In choosing materials for thè polyfunctional barriers (antinoise, antiwind, protection 
of underpasses), it was attempted to meet landscape and technical exigences. 

For this reason, thè choice fell to a new-generation methacrylate, of extremely high 
optical quality and in various colours rangingfrom green to light blue, in order to better 
match thè surrounding landscape. The slabs maintain a high quality in thè long run both 
visually and mechanically and as another important benefit to thè environment, can be 
recycled. 
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INTERVENTI DI INSERÌ MENTO PAESAGGISTICO 



IMBOCCHI DELLE GALLERIE - La ricopertura in pietra dei muri permette un miglior inserimento dei manufatti nel 
paesaggio vallivo. Nei terrazzamenti soprastanti ai muri, la piantagione di alberi ed arbusti, già attuata, ristabilirà la 
continuità della vegetazione lungo i versanti. Interventi di questa natura sono stati realizzati o previsti per tutti gli 
imbocchi. 




AVIGLIANA - Sistemazione idraulica mediante scogliera in massi naturali 
e rinaturalizzazione delle sponde della Dora. 

Le opere idrauliche sono state realizzate con materiali naturali per 
rigenerare al meglio l’ambiente fluviale. L’intervento di recupero si esten¬ 
derà a tutte la aree comprese tra autostrada e fiume. 


ENVIRONMENTAL FITINTERVENTIONS 


TUNNEL ENTRANCES - The stone covering of thè walls allows a better fit of thè man-made items in thè Valley scenery. In thè 
terracing located above thè walls, thè planting oftrees and shrubs, already performed, will re-establish vegetation continuity along 
thè slopes. Interventions of this nature have been realized or are to be accomplished for all entrances. 


SAN VALERIANO VIADUCT - Hydraulic arrangement and renaturalization of thè banks of thè Dora. 

With thè envisioned interventions, vegetation along thè banks of thè river, in continuity with adjacent areas, will be re-established. 
Furthermore, thè visibility ofthe highway from nearby settlements will be reduced. ' 

A VIGLIANA - Hydraulic arrangement by means of reefs made of naturai boulders and renaturalization of thè banks of thè Dora. 
The hydraulic Works have been realized with naturai materials so as to best regenerate thè river environment. The recuperation 
intervention will extend to all areas located between highway and river. 
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INTERVENTI DI INSERÌ MENTO PAESAGGISTICO 



IMBOCCHI DELLE GALLERIE - La ricopertura in pietra dei muri permette un miglior inserimento dei manufatti nel 
paesaggio vallivo. Nei terrazzamenti soprastanti ai muri, la piantagione di alberi ed arbusti, già attuata, ristabilirà la 
continuità della vegetazione lungo i versanti. Interventi di questa natura sono stati realizzati o previsti per tutti gli 
imbocchi. 



VIADOTTO SAN VALERIANO - Sistemazione idraulica e rinaturalizzazione delle sponde della Dora. 

Con gli interventi previsti si ricostituirà la vegetazione lungo le rive del fiume, in continuità con le aree adiacenti. 
Inoltre si ridurrà la visibilità dell’autostrada dai vicini insediamenti. 



AVIGLIANA - Sistemazione idraulica mediante scogliera in massi naturali 
e rinaturalizzazione delle sponde della Dora. 

Le opere idrauliche sono state realizzate con materiali naturali per 
rigenerare al meglio l’ambiente fluviale. L’intervento di recupero si esten¬ 
derà a tutte la aree comprese tra autostrada e fiume. 


ENVIRONMENTAL FITINTERVENTIONS 


TUNNEL ENTHANCES - The stone covering of thè walls allows a better fit of thè man-made items in thè Valley scenery. In thè 
terracing located above thè walls, thè planting of trees and shrubs, already performed, will re-establish vegetation continuity along 
thè slopes. Interventions of this nature bave been realized or are to be accomplished for all entrances. 


SAN VALERIANO VIADUCT - Hydraulic arrangement and renaturalization of thè banks of thè Dora. 

With thè envisioned interventions, vegetation along thè banks of thè river, in continuity with adjacent areas, will be re-established. 
Furthermore, thè visibility of thè highway from nearby settlements will be reduced. 

A VIGLIANA - Hydraulic arrangement by means of reefs made of naturai boulders and renaturalization of thè banks of thè Dora. 
The hydraulic works have been realized with naturai materials so as to best regenerate thè river environment. The recuperation 
intervention will extend to all areas located between highway and river. 
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Con l'analisi della vegetazione presente e tenendo conto delle 
condizioni di esposizione, umidità e tipo di suolo, si sono indivi¬ 
duate le specie erbacee, arbustive ed arboree, da utilizzare negli 
interventi di sistemazione. 

Questi primi impianti vegetali (sanguinelle, ligustro, salicone, fras¬ 
sino, ciliegio, ecc.) sono stati scelti anche in funzione di favorire il 
reinserirmento spontaneo di specie di più difficile attecchimento 
(rovere, roverella, castagno, ecc.) provenienti dai vicini boschi. 
Sono inoltre previsti interventi di stabilizzazione dei versanti più 
scoscesi e di sistemazione naturalistica delle sponde del rio Clarea. 
Nel sito della Maddalena - oggetto, prima dell'apertura dei cantieri 
autostradali, di scavi archeologici in estensione al fine di documen¬ 
tare la presenza dell'uomo antico in questo tratto della valle - si è 
recuperato un notevole patrimonio di reperti e di “monumenti”, 
rappresentati da manufatti e resti di abitazione, costruiti da una 
comunità umana che insediò questo versante di Chiomonte nel 
terzo millennio a.C. 


PROGETTO DI RECUPERO AMBIENTALE DELL’AREA DEL VIADOTTO CLAREA 


ENVIRONMENTAL RECOVERY PROJECT OF THE CLAREA VIADUCT AREA 

Val Clarea is situateci on thè orographic left of Val di Susa at thè height of Chiomonte. This is a thickly wooded valley not much 
modified by man. 

The highway construction works have involved thè terminal part of thè Valley where it leads into Val di Susa. 

The project draws up a set of recovery interventions of these areas having to face different requirements. 

- restoration ofthe forest community; 

- fitting of thè highway and of thè works related to it into thè landscape; 

- making green again thè falling rock protection embankment, provided to protect tt 
andslide events; 

- making thè most of thè Maddalena archaeological site. 


e highway constructions from possible 
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Purpose of thè envisaged intervention is thè reforestation of all thè areas below and on thè side of thè viaduct, inciuding thè area 
used as a temporary deposit of thè highway tunnel diggings. 

By analysing thè present day vegetation, and considering thè exposure, humidity and type of soil conditions, thè herbaceous, 
shrub and arboreous species to be used during thè arrangement have been singled out. 

These first vegetable fittings (sanguine, pivet, willow, ash tree, cherry tree, etc.) have been selected also to help thè spontaneous 
reinstatement of species more difficult to take root (oak, chestnut tree, etc) coming from thè neighbouring woods. 

Stabilization interventions on thè steeper slopes and naturaiist fitting of thè Clarea brook banks are also envisaged. 
in thè Maddalena site - where, before opening thè highway yards, archaeologic diggings had been extensively carried out to 
collect evidence about thè ancient man in this part of thè Valley - a remarkable wealth of finds and “monuments" made up of 
manufactured articies and remains of dwellings built by a human community that had settled in this side of Chiomonte in thè Ili 
millenium B. C. have been recovered. 
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PROGETTO DI RECUPERO AMBIENTALE DELL’AREA DEL VIADOTTO CLAREA 


Con l'analisi della vegetazione presente e tenendo conto delle 
condizioni di esposizione, umidità e tipo di suolo, si sono indivi¬ 
duate le specie erbacee, arbustive ed arboree, da utilizzare negli 
interventi di sistemazione. 

Questi primi impianti vegetali (sanguinello, ligustro, salicone, fras¬ 
sino, ciliegio, ecc.) sono stati scelti anche in funzione di favorire il 
reinserirmento spontaneo di specie di più difficile attecchimento 
(rovere, roverella, castagno, ecc.) provenienti dai vicini boschi. 
Sono inoltre previsti interventi di stabilizzazione dei versanti più 
scoscesi e di sistemazione naturalistica delle sponde del rio Clarea. 
Nel sito della Maddalena - oggetto, prima dell'apertura dei cantieri 
autostradali, di scavi archeologici in estensione al fine di documen¬ 
tare la presenza dell'uomo antico in questo tratto della valle - si è 
recuperato un notevole patrimonio di reperti e di “monumenti”, 
rappresentati da manufatti e resti di abitazione, costruiti da una 
comunità umana che insediò questo versante di Chiomonte nel 
terzo millennio a.C. 


ENVIRONMENTAL RECOVERY PROJECT OF THE CLAREA VIADUCT AREA 


Val Clarea is situateci on thè orographic left of Val di Susa at thè height of Chiomonte. This is a thickly wooded valley not much 
modified by man. 

The highway construction Works have involved thè terminal part of thè Valley where it leads into Val di Susa. 

The project draws up a set of recovery interventions of these areas having to face different requirements. 

- restoration of thè foresi community; 

- fitting ofthe highway and ofthe works related to it into thè landscape; 

- making green again thè falling rock protection embankment, provided to protect tt 
andslide events; 

- making thè most ofthe Maddalena archaeological site. 


e highway constructions from possible 


Purpose of thè envisaged intervention is thè reforestation of all thè areas beiow and on thè side of thè viaduct, including thè area 
used as a temporary deposit of thè highway tunnel diggings. 

By analysing thè present day vegetation, and considering thè exposure, humidity and type of soil conditions, thè herbaceous, 
shrub and arboreous species to be used during thè arrangement have been singled out. 

These first vegetable fittings (sanguine, pivet, willow, ash tree, cherry tree, etc.) have been selected also to help thè spontaneous 
reinstatement of species more difficult to take root (oak, chestnut tree, etc) coming from thè neighbouring woods. 

Stabiiization interventions on thè steeper slopes and naturatisi fitting of thè Clarea brook banks are also envisaged. 

In thè Maddalena site - where, before opening thè highway yards, archaeologic diggings had been extensively carried out to 
collect evidence about thè ancient man in this part of thè Valley - a remarkable wealth of finds and “monuments” made up of 
manufactured articles and remains of dwellings built by a human community that had settied in this side of Chiomonte in thè Ili 
millenium B. C. have been recovered. 
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L’autostrada A32 Torino-Bardonecchia si snoda complessivamente per circa 100 km lungo l’intera Val di Susa, in condizioni 
orografiche e di presenza umana molto complesse. Nella parte alta della Valle, a monte di Susa, il tracciato attraversa zone a 
vocazione turistica e di alto pregio paesaggistico e ambientale. Di conseguenza, per estesi tratti, si è dovuto ricorrere a soluzioni 
in galleria. Tra Susa e Torino il tracciato si sviluppa in un contesto densamente urbanizzato e fortemente infrastrutturato. In questo 
tratto il problema fondamentale è stato quello, da un lato, di evitare di indurre disturbi agli insediamenti esistenti, dall’altro, di 
salvaguardare le residue aree agricole e di interesse naturalistico collocate lungo il fiume. La consapevolezza di questo insieme 
di difficoltà ha dato luogo, nella progettazione e nella costruzione dell'autostrada, a una forte attenzione alle problematiche 
ambientali. 

Nel 1988 la Sitaf, in accordo con la Regione Piemonte, anticipando le importanti innovazioni normative che stavano emergendo 
in quel periodo, ha elaborato uno Studio di Impatto Ambientale del tratto Susa-Rivoli, all’epoca ancora in progetto. 

Lo studio, sviluppato in stretto rapporto con una Commissione Tecnica Regionale appositamente predisposta, ha portato a 
importanti scelte nella realizzazione del collegamento, nonché alla definizione di criteri e metodologie di intervento successivamen¬ 
te applicate anche nel completamento del tratto in costruzione a monte di Susa. 

L’attenzione alle problematiche ambientali, nonché l’adozione di soluzioni progettuali sofisticate e di dispositivi di corredo 
innovativi, qualificano la A32 Torino-Bardonecchia come un’autostrada di «nuova generazione». 

L’attenzione all’ambiente si è manifestata non solo nelle scelte di tracciato e durante la fase di costruzione dell’autostrada, 
ma anche nelle opere di sistemazione finale, nei sistemi di monitoraggio e controllo degli effetti del traffico autostradale in termini 
di inquinamento acustico, atmosferico, delle acque e dei suoli prossimi al tracciato, nella realizzazione di un sistema di vasche di 
raccolta dei liquidi inquinanti rovesciati sull'asfalto a seguito di incidenti. Tutte le opere e le misure in tal senso necessarie sono 
previste in un protocollo d’intesa, siglato tra Regione Piemonte e Sitaf, in cui sono confluite le elaborazioni sviluppate a partire dallo 
Studio di Impatto Ambientale. Per quanto riguarda l’inserimento paesaggistico dell’infrastruttura si segnalano le opere di 
sistemazione a verde dei rilevati e dèlie aree di intervento, con l’adozione anche di tecniche di bioingegneria, rivestimenti dei muri 
di sostegno e degli imbocchi delle gallerie, l’adozione di manufatti appositamente concepiti per accogliere ricoperture vegetali. 


The attention to environmental problems, and thè adoption of sophisticated design Solutions and innovative support equipment, 
qualifyA32 Torino-Bardonecchia as a “new generation’’ highway. 

Attention to thè environment is evidenced not only in thè choices of lay-out and during thè construction phases of thè highway, but 
also: in thè final arrangement works; in thè systems for monitoring and controlling thè effects of highway traffic in terms of 
pollution, be it acoustic, atmospheric, or of thè waters and soils that are adjacent to thè highway; and in thè realization ofa System 
of tanks to collect polluting liquids spilled on thè pavement after accidents. All works and measures necessary in that respect are 
spelled out in a protocol of understanding between thè Piedmont Region and Sitaf, containing thè eiaborations developed taking 
thè Environmental Impact Study as a starting point. Concerning thè environmental fitting of thè infrastructure, one can point out: 
works to grow greenery on embankments and areas of intervention, even with thè adoption of bioengineering techniques; thè 
coverings of support walls and of tunnel entrances; and thè adoption of manufactured items especially conceived to receive 
vegetable coverings. 


Highway A32, Torino to Bardonecchia, stretches over a total of about 100 km along thè entire Val di Susa, in very complex 
conditions of orography and human presence. in thè high part of thè Valley, up slope from Susa, thè lay-out goes through touristic 
zones of high scenic and environmental value. As a consequence, for extended tracts, tunnel Solutions had to be chosen. 
Between Susa and Torino thè lay-out develops in a highly urbanized and strongiy infrastructured context. In this tract, thè 
fundamental problem was, on thè one hand, to avoid disturbing existing settlements, and on thè other, to safeguard residuai 
agricultural areas and tocations of naturaiistic interest situated along thè river. The awareness of this range of difficulties has 
spawned, in thè course of thè design and construction of thè highway, a keen attention to environmental problems. 

In 1988 Sitaf, in agreement with thè Piedmont Region, anticipating important regulatory innovations that were emerging in that 
period, has elaborated and Environmental Impact Study of thè Susa-Rivoli section, at thè time stili in thè design phase. 

The study, developed in dose relationship with an expressly formed Regional Technical Commission, has brought about 
important choices in thè realization of thè link, as well as thè definition of intervention criteria and methodologies that were also 
applied to thè completion of thè section under construction up slope from Susa. 


Sotto questo profilo si segnala anche il progetto di parco fluviale della Dora, volto al recupero naturalistico di zone degradate 
prossime all’autostrada e delle aree comprese tra autostrada e fiume. Tale progetto si colloca in un quadro complessivo di interventi 
per la riqualificazione ambientale della Val di Susa. 


In this respect, thè project of thè Dora river park is worthy of note; its aim is thè naturaiistic recovery of degraded areas adjacent 
to thè highway and those areas located between thè highway and thè river. This project is placed in an overall framework of 
interventions for thè environmental requalification of thè Val di Susa. 


Infine occorre ancora ricordare che la realizzazione dell’autostrada, con importanti ritrovamenti archeologici (località la Maddalena 
di Chiomonte, la Perosa di Rivoli e Verné di Rosta) è stata anche occasione per un approfondimento delle conoscenze storiche 
sulla Val di Susa. Anche sotto questo profilo l’autostrada appartiene a una «nuova generazione» di opere pubbliche: la sua 
costruzione non solo non ha comportato la distruzione di parte del nostro patrimonio storico-culturale, ma al contrario ha consentito 
la scoperta e la valorizzazione di significative testimonianze di storia del territorio attraversato. 


Finally, it must be kept in mind that thè realization of thè highway, with important archaeological finds (at Maddalena di Chiomonte, 
la Perosa di Rivoli and Verne di Rosta) has also given an opportunity to deepen historical knowledge about thè Val di Susa. 
From this point of view, too, thè highway belongs to a “new generation’’ of public works: its construction not only did not bring about 
thè destruction of part of our historical-cultural heritage, but on thè contrary it has allowed thè discovery and appreciation of 
significant evidence of thè history of thè territory crossed by thè highway. 
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L’autostrada A32 Torino-Bardonecchia si snoda complessivamente per circa 100 km lungo l’intera Val di Susa, in condizioni 
orografiche e di presenza umana molto complesse. Nella parte alta della Valle, a monte di Susa, il tracciato attraversa zone a 
vocazione turistica e di alto pregio paesaggistico e ambientale. Di conseguenza, per estesi tratti, si è dovuto ricorrere a soluzioni 
in galleria. Tra Susa e Torino il tracciato si sviluppa in un contesto densamente urbanizzato e fortemente infrastrutturato. In questo 
tratto il problema fondamentale è stato quello, da un lato, di evitare di indurre disturbi agli insediamenti esistenti, dall’altro, di 
salvaguardare le residue aree agricole e di interesse naturalistico collocate lungo il fiume. La consapevolezza di questo insieme 
di difficoltà ha dato luogo, nella progettazione e nella costruzione dell’autostrada, a una forte attenzione alle problematiche 
ambientali. 

Nel 1988 la Sitaf, in accordo con la Regione Piemonte, anticipando le importanti innovazioni normative che stavano emergendo 
in quel periodo, ha elaborato uno Studio di Impatto Ambientale del tratto Susa-Rivoli, all’epoca ancora in progetto. 

Lo studio, sviluppato in stretto rapporto con una Commissione Tecnica Regionale appositamente predisposta, ha portato a 
importanti scelte nella realizzazione del collegamento, nonché alla definizione di criteri e metodologie di intervento successivamen¬ 
te applicate anche nel completamento del tratto in costruzione a monte di Susa. 

L’attenzione alle problematiche ambientali, nonché l’adozione di soluzioni progettuali sofisticate e di dispositivi di corredo 
innovativi, qualificano la A32 Torino-Bardonecchia come un’autostrada di «nuova generazione». 

L’attenzione all’ambiente si è manifestata non solo nelle scelte di tracciato e durante la fase di costruzione dell’autostrada, 
ma anche nelle opere di sistemazione finale, nei sistemi di monitoraggio e controllo degli effetti del traffico autostradale in termini 
di inquinamento acustico, atmosferico, delle acque e dei suoli prossimi al tracciato, nella realizzazione di un sistema di vasche di 
raccolta dei liquidi inquinanti rovesciati sull’asfalto a seguito di incidenti. Tutte le opere e le misure in tal senso necessarie sono 
previste in un protocollo d’intesa, siglato tra Regione Piemonte e Sitaf, in cui sono confluite le elaborazioni sviluppate a partire dallo 
Studio di Impatto Ambientale. Per quanto riguarda l’inserimento paesaggistico dell’infrastruttura si segnalano le opere di 
sistemazione a verde dei rilevati e dèlie aree di intervento, con l’adozione anche di tecniche di bioingegneria, rivestimenti dei muri 
di sostegno e degli imbocchi delle gallerie, l’adozione di manufatti appositamente concepiti per accogliere ricoperture vegetali. 

Sotto questo profilo si segnala anche il progetto di parco fluviale della Dora, volto al recupero naturalistico di zone degradate 
prossime all’autostrada e delle aree comprese tra autostrada e fiume. Tale progetto si colloca in un quadro complessivo di interventi 
per la riqualificazione ambientale della Val di Susa. 

Infine occorre ancora ricordare che la realizzazione dell'autostrada, con importanti ritrovamenti archeologici (località la Maddalena 
di Chiomonte, la Perosa di Rivoli e Verné di Rosta) è stata anche occasione per un approfondimento delle conoscenze storiche 
sulla Val di Susa. Anche sotto questo profilo l’autostrada appartiene a una «nuova generazione» di opere pubbliche: la sua 
costruzione non solo non ha comportato la distruzione di parte del nostro patrimonio storico-culturale, ma al contrario ha consentito 
la scoperta e la valorizzazione di significative testimonianze di storia del territorio attraversato. 


Highway A32, Torino to Bardonecchia, stretches over a total of about 100 km along thè entire Val di Susa, in very complex 
conditions of orography and human presence. In thè high part of thè Valley, up slope from Susa, thè lay-out goes through touristic 
zones of high scenic and environmental value. As a consequence, for extended tracts, tunnel Solutions had to be chosen. 
Between Susa and Torino thè lay-out develops in a highly urbanized and strongly infrastructured context. In this tract, thè 
fundamental problem was, on thè one hand, to avoid disturbing existing settlements, and on thè other, to safeguard residuai 
agricultural areas and locations of naturalistic interest situated along thè river. The awareness of this range of difficulties has 
spawned, in thè course ofthe design and construction ofthe highway, a keen attention to environmental problems. 
in 1988 Sitaf, in agreement with thè Piedmont Region, anticipating important reguiatory innovations that were emerging in that 
period, has elaborated and Environmental Impact Study of thè Susa-Rivoli section, at thè Urne stili in thè design phase. 

The study, developed in dose relationship with an expressly formed Regional Technical Commission, has brought about 
important choices in thè realization ofthe link, as well as thè definition of intervention criteria and methodologies that were also 
appiied to thè completion of thè section under construction up slope from Susa. 

The attention to environmental problems, and thè adoption of sophisticated design Solutions and innovative support equipment, 
qualifyA32 Torino-Bardonecchia as a “new generation" highway. 

Attention to thè environment is evidenced not only in thè choices of lay-out and during thè construction phases ofthe highway, but 
also: in thè final arrangement works; in thè Systems for monitoring and controlling thè effects of highway traffic in terms of 
pollution, be it acoustic, atmospheric, or ofthe waters and soils that are adjacent to thè highway: and in thè realization of a System 
of tanks to coiiect polluting liquids spiiied on thè pavement after accidents. All works and measures necessary in that respect are 
speiied out in a protocol of understanding between thè Piedmont Region and Sitaf, containing thè elaborations developed taking 
thè Environmental Impact Study as a starting point. Concerning thè environmental fitting ofthe infrastructure, one can point out: 
works to grow greenery on embankments and areas of intervention, even with thè adoption of bioengineering techniques; thè 
coverings of support walls and of tunnel entrances; and thè adoption of manufactured items especially conceived to receive 
vegetable coverings. 

In this respect, thè project of thè Dora river park is worthy of note; its aim is thè naturalistic recovery of degraded areas adjacent 
to thè highway and those areas located between thè highway and thè river. This project is placed in an overall framework of 
interventions for thè environmental requalification of thè Val di Susa. 

Finally, it must be kept in mind that thè realization of thè highway, with important archaeological finds (at Maddalena di Chiomonte, 
la Perosa di Rivoli and Verne di Rosta) has also given an opportunity to deepen historical knowledge about thè Val di Susa. 
From this point of view, too, thè highway belongs to a “new generation’’ of public works: its construction not only did not bring about 
thè destruction of part of our historical-cultural heritage, but on thè contrary it has allowed thè discovery and appreciation of 
significant evidence ofthe history ofthe territory crossed by thè highway. 
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